Social interaktion i offentlig transport by Maag, David et al.
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Roskilde Universitet 
Basisstudie, 1. Semester 
Humanistisk-Teknologi 
 
Louise Svendsen 
Mia Bøcher Carlsen 
David Maag Hansen 
Emilie Holm Sandholdt 
Christian Tranberg Hansen 
 
Gruppe 17 
Vejleder: Hans Søndergaard-Andersen 
21. december 2011 
 
       2/73   
 
Et projekt om 
social interaktion 
i den offentlige transport
       3/73   
Resumé 
Dette projekt har til formål at undersøge, hvordan design kan skabe social interaktion mellem 
brugere af den offentlige transport. Bus, tog, metro, stationer og perroner er alle uundværlige dele af 
den offentlige transport. Men det er også centrum for et offentligt rum, hvor folk kan mødes og 
skabe kontakt. Dette projekt undersøger, gennem en fokusgruppe og skabelsen af personaer og 
scenarier, under hvilke betingelser social interaktion opstår. I lyset af de opridsede metoder og 
anvendte teorier, analyserer og diskuterer vi i projektet også i hvilken forstand mennesker har behov 
for social interaktion. I denne undersøgelse af brugerens behov, konkluderes det, at mennesker kan 
opnå anerkendelse og øget selvværd ved interaktion med fremmede. Konklusionen er dog også, at 
behovet for nonverbale kommunikation som smil, hjælpsomhed, o.lign. er størst. Social interaktion 
opstår oftere når folk finder et naturligt emne at mødes om. Eksemplerne på dette er ting som 
system nedbrud, og manglen på en lighter. På baggrund af disse studier, har vi designet et koncept 
kaldet High5card hvilket er lavet til implementering på eksisterende rejsekort. Konceptet giver folk 
mulighed for at koble deres kort sammen og opnå en rabat. Test af kortet viser, at rabat funktionen 
er et incitament for social interaktion. Konklusionen er derfor, at design kan skabe social interaktion 
i offentlig transport ved at fungere som et naturligt incitament for kontakt mellem de rejsende. 
 
Abstract 
The purpose of this project is to investigate how design can create social interaction between users 
of the public transport. Bus, train, metro, stations and platforms are all indispensable parts of the 
public transportation. But these are also the center of a public space where people can meet and 
make contact. This project examines through a focus group and the creation of personas and 
scenarios, under which conditions social interaction occurs. Based on the methods and the theories 
used, we analyze and discuss in which sense people need social interaction. In this study of the 
user’s needs, we can conclude that people can gain recognition and increase self-esteem by 
interacting with strangers. The conclusion is however what the need for nonverbal communication 
like smiles, helpfulness, etc. is important. Social interaction occurs more frequently when people 
find a natural subject to gather around. Examples given of this could be system crashes, and the lack 
of a cigarette lighter. Based on these studies, we designed a concept called the High5card, which 
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has the possibility to be implemented on the existing travel card. The High5card allows people to 
connect their cards and get a discount. The test of the card shows that the discount function is an 
incentive for social interaction. The conclusion is therefore that design can create interaction in 
public transport by acting as a natural incentive for contact between travellers. 
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Kapitel 1 – Introduktion 
Bus, tog, metro, stationer og perroner er alle uundværlige dele af den offentlige transport. Men disse 
udgør også rammerne for et offentligt rum hvor mennesker kan mødes, snakke eller bare udveksle et 
venligt smil. I vores projektarbejde vil vi anskue offentlig transport som et rum med potentiale for 
social interaktion. Vi undersøger brugernes syn på og behov for interaktion, i det offentlige rum, 
gennem fokusgrupper og personaer. 
 
Ovenstående arbejde har informeret designprocessen og ledt 
os frem til vores designløsning High5kortet. High5kortet er 
et designkoncept til det allerede eksisterende Rejsekort. 
Konceptet er et forsøg på at skabe et incitament for social 
interaktion mellem de rejsende i den offentlige transport. 
Med High5kortet får brugerne mulighed for at koble sig sammen med op til 5 i en gruppe inkl. én selv. 
Hvert kort, som man kobler sig sammen med, udløser 5% rabat af den samlede pris på ens rejsen. Hvis 
man opnår 4 sammenkoblinger, 5 inklusiv en selv, får man ekstra 5% rabat. Den størst mulige rabatsats 
er altså 25%. Det er denne rabat der skal skabe incitamentet for social interaktion. Vi vil efter vores 
analyse yderligere beskrive, diskutere, og evaluere denne designløsning.  
    
 
 
 
 
 
 
1. 1 Motivation  
Hvis man kaster et blik på den offentlige transport i Danmark ser man umiddelbart et velfungerende 
system, der dagligt transporterer og beskæftiger en stor del af den danske befolkning. For mange 
fungerer offentlig transport udelukkende som et middel til at komme fra A til B. Anskuer man 
offentlig transport på et højere meta-refleksivt plan, kan man betragte det som et offentligt rum med 
mange sociale udfoldelses muligheder fx på linje med en café eller en bar. Offentlig transport kunne 
være rammen for social interaktion og samspil mellem mennesker. Vi har fundet det interessant at 
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anskue et velkendt fænomen på en hel ny måde, sætte spørgsmål til alt det man forventer, når man 
kører med tog eller bus, og bryde de på forhånd opsatte rammer. Det er spændende at anskue of-
fentlig transport på denne måde, da det bryder med brugernes velkendte normer, og giver dem nye 
handlemuligheder. 
 
Jonas Permin, Kommercielchef Arriva Danmark, ” Sæt dig ned hvis du har lyst til at snakke. Og det 
fik vi ret meget snak ud af både med pressen og med medarbejdere og vores kunder, for det var ret 
nyt det med, at hvis du sætter dig her så starter du et eller andet. Det er ret aktivt, det at sætte sig 
ned og sige jeg har løst til at snakke. Det var der ikke særlig mange der havde lyst til” (Permin 
21:00 – 21:45). Jonas Permin beskriver netop at de, med deres busser og toge, skaber rammerne for 
interaktion, hvilket har inspireret os igennem hele vores projekt. Vi har igennem et interview med 
Jonas Permin set nærmere på koncernens tilgang til kampagnen, da kampagnenen ikke havde den 
forventede effekt, som Jonas Permin påpeger det i ovenstående citat. 
 
1.2 Problemfelt 
Det senmoderne samfunds opbrud med de traditionelle fællesskaber har i stigende grad været med 
til at øge individualiseringen. Det senmoderne individ er i dag, langt mere end tidligere, indre styret 
og vores handlinger bygger derfor også i højere grad på ønsket om personlig eksponering, gevinst 
og anerkendelse (Michael Øe, 2008). Den stigende popularitet af sociale hjemmesider som Youtube, 
Myspace og Facebook hvor you, my og face alle understreger at siderne fungere som en måde at 
eksponere sig selv på, understreger ligeledes denne udvikling. Vores opfattelse er at overstående 
udvikling også kan være med til at skabe en øget distance, imellem individer i det offentlige rum, 
fordi folk i højere grad søger anerkendelse gennem egen eksponering. Med fokus på den offentlige 
transport, vil vi gerne se nærmere på denne distance.  
 
Står man ved et stoppested i Danmark, oplever man sjældent at fremmede mennesker kontakter 
hinanden. Det virker som om det ikke ligger i den danske kultur at interagere med fremmede, i et 
offentligt rum. Vores opfattelse er at dem der alligevel har lysten til at socialisere med deres med-
passagerer, ofte vil blive mødt med skepsis. Igennem vores brug af offentlig transport, har vi 
observeret at der oftest er brug for et teknisk sammenbrud eller andet form for problem før der 
opstår interaktion. Altså der opstår et uvant fænomen, der bryder det vante, og derved giver en 
grund til interaktion. Dette kunne fx være et forsinket tog, som giver passagererne en grund til at 
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henvende sig til hinanden.  
 
Vi undrer os ligeledes over hvorfor den offentlige transport, hvor tusindvis af mennesker opholder 
sig hver dag, ikke i højere grad bliver benyttet som en socialflade. Vi vil derfor igennem vores 
empiri undersøge om der overhovedet er et grundlæggende menneskeligt behov, for interaktion med 
andre når vi færdes i det offentlige rum. Stoppestedet og perronen er opbygget som et praktisk sted, 
folk bruger som afsæt til at komme fra A til B. Udover de praktiske funktioner vil vi forsøge at an-
skue disse steder som et rum for socialisering og interaktion mellem mennesker. Vores første hy-
potese er, at selvom folk ikke føler et behov for social interaktion, kan der stadig godt findes psyko-
logiske og sociologiske grunde til at brugerne har et ubevidst behov for interaktion. Det er bekræf-
telsen af vores sociale identitet, der øger vores selvværd gennem anerkendelse (Bertelsen 2008, 20). 
En øget selvværdsfølelse skabes gennem accept i de sociale relationer der omgiver en, og det er 
derfor altid relevant for mennesker, at føle at deres sociale identitet bliver accepteret. Overfører 
man denne teori til handlekonteksten for offentlige transport, kan denne handlekontekst ligeledes 
ses som et sted hvor der opstår socialt fællesskab og derved øget selvværd.   
 
I 2008 lancerede Arriva og Movia  kampagnen ’Bedre Bustur’, som ligger op til mere interaktion og 
positiv socialadfærd i tog og busser. Derfor er det også interessant at undersøge hvilke overvejelser 
de har gjort sig i deres beslutningsproces, og hvilken argumentation der ligger til grund for deres 
valg. Movia og Arrivas kampagner har en top down approach, en meget direkte facon som tydeligt 
tilkendegiver at der her er et ønske om at øge interaktionen. ”Smil til din buschauffør” og kærlig-
hedssæder til folk der vil møde hinanden i bussen, er blot to af mange eksempler, hvor der direkte 
opfordres til interaktion. Vi oplever ikke selv at disse kampagner har den ønskede effekt, og vores 
anden hypotese er derfor at man gennem mere indirekte metoder kan opnå et langt større resultat. 
Vi tror ikke man skal presse en kampagne ned over hovedet på folk, men i stedet forsøge at give 
brugerne noget de naturligt kan samles om. Det er derfor  også interessant at se på om Arriva og 
Movia har valgt overstående fremgangsmåde,  med samme formål som os selv, nemlig at skabe 
social interaktion i den offentlige transport. 
  
Problemstillingen består derfor i at undersøge, hvilke designløsninger der kan påvirke social 
interaktion i den offentlige transport. Målet er gennem et design at skabe et samlingspunkt for de 
rejsende, der giver mulighed for at skabe sociale relationer og på baggrund af ovenstående problem-
       11/73   
stilling, første og anden hypotese, lyder vores problemformulering således: 
 
Problemformulering: ”Hvilket behov og potentiale er der for social interaktion i den offentlige 
transport, og hvordan kan man via design skabe incitament for denne interaktion” 
 
1.3 Afgrænsning  
Vi har gennem hele vores projektrapport truffet en lang række valg, som har hjulpet os til at 
begrænse opgavens omfang, og afgrænse os til kun det mest essentielle ift. vores problem-
formulering. Desuden er det urealistisk at inddrage alt hvad vi gennem hele processen har fundet 
spændende. Det har vi derfor afgrænset os fra, dog opridses nogen af emnerne i perspektiveringen, 
da det ville være relevant at bruge til eventuelt videre arbejde.  
 
1.3.1 Teknisk konstruktion 
Helt overordnet har vi fravalgt at komme nærmere ind på de tekniske elementer og opbygningen af 
High5kortet. Det skyldes, at det tekniske arbejde er for omfattende og ikke er nødvendigt for at 
besvare vores problemformulering. Det kunne dog have været relevant at se på i et teknologisk 
Hum-Tek perspektiv, men i stedet har vi valgt, som det også er beskrevet ovenfor, at opfylde vores 
semesterbinding ud fra et design metodisk perspektiv. 
 
1.3.2 Økonomi 
I forbindelse med High5kortet har vi også valgt at afgrænse os fra, at gå ind i en dybere økonomisk 
beregning og analyse af de opstillede rabatsatser. Dette har vi vurderet er for omfattende arbejde ift. 
udbyttet for vores samlede rapport. Desuden er vores fokus ved kortet overvejende betydningen af 
social interaktion, og rabatten er blot en økonomisk sidegevinst. I tråd med dette har vi også undladt 
at gå nærmere i dybden med en eventuel stigning af antal passagerer    
 
1.3.3 Miljø 
Ved tilblivelsen af High5kortet diskuterede vi meget det eventuelt tilhørende miljøaspekt. Vi havde 
en forestilling om at kortet ville få flere til at tage toget, grundet lavere billetpriser (grupperabat) 
samt en mere behagelig stemning udløst af øget interaktion. På baggrund af dette forstillede vi os at 
antallet af folk der kører i bil faldt og derigennem en reduktion af Co2 udledningen. Denne diskus-
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sion og undersøgelse har vi dog undgået, da dette meget simpelt er for omfattende, og irrelevant for 
vores problemstilling. Vi vender dog kort tilbage til dette aspekt i perspektiveringen. 
 
1.3.4 Ekspertinterview 
Vi har valgt ikke at transskribere hele interviewet med Jonas Permin. Dette valg er truffet, da 
interviewet skal ses som supplerende empiri i opgaven, til at holde op imod vores eget data fra 
fokusgruppen, og andet indsamlet empiri og teori. Da interviewet med Jonas Permin er et ekspert 
interview, vil vi ikke lav en dybdegående analyse, men blot udlede de relevante svar. Disse svar 
anvender vi som kontrast og perspektivering til vores eget design. Interviewet er lavet da vi gerne 
vil undersøge, den eksisterende udbyders grundlag for og viden om deres kampagne ”Bedre 
Bustur”. Hele interviewet vedlægger vi som lydfil, da vi i opgaven citerer Jonas Permin direkte. Vi 
har anført tidskoder, så man som læser nemt kan finde frem til citatet.  
 
I forbindelse med interviewet med Jonas Permin, vil vi ligeledes afgrænse os fra at gå i dybden med 
deres formål for kampagnen. Desuden vil vi heller ikke lave en dybdegående undersøgelse, om 
måden hvorpå koncernen ”brander” sig selv og grunden til dette. Til slut er det vigtigt at under-
strege at vi har udført et ekspertinterview, og derfor anser Jonas Permins udtagelser som reel sand 
viden. 
 
1.3.5 Fokusgruppe  
Deltagerne henfører vi til som deltager 1-4, da vi dermed opretholder deres anonymitet. Dette er 
også en del af valideringen af vores data, da de interviewede på forhånd vidste at de ville fremstå 
som anonyme, og derved svarer mere ærligt, end hvis de evt. skulle stilles til ansvar for deres 
udtalelser. 
 
1.4 Semesterbindinger  
I projektet søger vi at afdække 1. semesters dimension design og konstruktion, gennem udvikling af 
et teknologisk brugerdrevet artefakt. Vi har via fokusgruppeinterview, personaer og scenarier ud-
viklet et design koncept som vi implementerer i rejsekortet. Vi vil igennem involverende design af 
rejsekortet arbejde mod en større social interaktion i den offentlige transport. 
 
Semesterbindingen Subjektivitet, teknologi og samfund inddrages som den anden dimension, da vi 
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tager udgangspunkt i relationen mellem teknologi, mennesker og samfund. Vi ønsker via vores 
design, en teknologisk forandringsproces, hvor hverdagslivet ændres og samfundsmæssige ten-
denser vendes på hovedet.  
 
Kapitel 2 - Metode  
Herunder gennemgår vi de forskellige metoder vi har valgt at benytte. De to mest essentielle 
metoder er; først metoden til fokusgruppeinterview, hvori vi har hentet størstedelen af vores data og 
viden om brugerne. Den anden metode er personametoden, hvori dataen fra fokusgruppe inter-
viewet vil blive gennemarbejdet og sat i spil. Personametoden er samtidigt også vores grund-
læggende metode til udvikling og evaluering af vores design. 
 
2.1 Fokusgruppe 
Fokusgrupper er en kvalitativ interviewmetode som i udførelsen tager udgangspunkt i interaktion 
mellem interviewpersonerne. Dog er emnet, der diskuteres udvalgt af intervieweren. ”Det er altså 
kombinationen af gruppeinteraktion og forsker-bestemt emne-fokus, som er fokusgruppers kende-
tegn” (Halkier 2008, 9). Man kan sige, at der skabes et særligt socialt rum, ”hvorigennem 
interviewpersonernes erfaringer og fortolkninger kan komme til udtryk i dialog med undersøgeren” 
(Halkier 2008, 49). Fokusgrupper er især egnet til at indsamle empiriske data, der fortæller noget 
om meningsdannelse i en gruppe, samt normer og interaktioner (Halkier 2008, 9-10). 
 
Når man benytter sig af fokusgrupper som samfundsvidenskabelig metode er det vigtigt at det ikke 
udvikler sig til et individuelt interview, da dette vil resultere i at datamaterialet bliver af anden 
karakter og at fokusgruppe-metodens fordele, den sociale interaktion mellem mennesker i en 
gruppe, slet ikke kommer til sin ret. Fordelen ved den sociale interaktion mellem deltagerne i 
fokusgruppen er at disse sammenholder erfaringer og derigennem ”producere viden om 
kompleksiteterne i betydningsdannelser og social praksisser” (Halkier 2008, 14). Samspillet 
mellem aktørerne gennem en kontekstuel forståelse får det bedste frem i forhold til svarene, og på 
en måde som man næppe ville kunne ved semistrukturerede gruppeinterviews og individuelle 
interviews. Endnu en fordel ved fokusgrupper er den store mængde af koncentreret viden, som 
produceres på en forholdsvis nem måde og uden at virke anmassende for deltagerne (Halkier 2008, 
14).  
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Ved benyttelsen af fokusgrupper skal der tages hensyn til gruppe-effekter, så som polarisering og 
konformitet, der kan nedsætte den enkeltes udtalelser ift. erfaringer og forståelser. En anden ulempe 
ved fokusgrupper er den manglende indsigt i deltagernes liv, da man tager dem ud af deres sociale 
kontekst (Halkier 2008, 13).  
 
Udvælgelsen af deltagere til fokusgrupper er en vigtig del. Interaktionen mellem deltagerne skal 
være god, for at et positivt resultat kan opnås. Gruppen skal ikke være for homogen, så de kommer 
frem til helt entydige svar, men samtidig skal gruppen heller ikke være for heterogen, så der opstår 
uenighed og interne konflikter (Halkier 2008, 27-28). Vi har valgt at rekruttere folk fra vores eget 
sociale netværk, hvilket betyder at folk føler sig forpligtet til at møde op, og at de er trygge i 
interviewsituationen. Dette ser vi ikke som en ulempe, da der ikke var personer tilstede under 
udførelsen med kendskab til hinanden. Desuden sparer denne fremgangsmåde os for en del arbejde, 
i forhold til at finde folk vi ikke kender i forvejen. Herefter skal man se på om fokusgruppen skal 
være sammensat eller segmenteret (Halkier 2008, 28). I vores projekt har vi valgt at arbejde med 
sammensatte fokusgrupper. Vi har vurderet at vores opsatte diskussionsemne er så tilpas uperson-
ligt, at deltagerne, trods differentieret erfaringsgrundlag, er i stand til at ytre sig frit uden det vil få 
en negativ eller akavet betydning for gruppesituationen. Desuden mener vi også at det er vigtigt at 
vi får en aldersmæssig spredning da behovet og brugen af offentlig transport, kan variere ud fra 
dette.  
 
Man kan opstille fokusgrupper på 2-3 personer, eller helt op til 10-12 personer. Når man skal vælge 
hvor mange personer der skal deltage er det vigtigt at kigge på sit emne. Fokusgrupper på 2-3 
personer bruges ofte hvis diskussionsemnet er sensitivt, fx sygdom eller forbrydelser. Fokusgrupper 
med 10-12 personer, fungerer godt til diskussion af mere åbne emner, hvor mange forskellige 
perspektiver er eftertragtet (Halkier 2008, 33-34). Vi gennemførte vores fokusgruppe interview med 
4 deltagere. Dette, mener vi, ville betyde at gruppen var dynamisk og havde plads til alle del-
tagernes meninger, men samtidigt også havde en størrelse hvor vores data herfra ville være 
overskueligt. At arbejde med fokusgrupper er meget krævende, derfor har vi bestemt at gennemføre 
én fokusgruppe, desuden er det ikke en selvfølge at flere fokusgrupper ”giver et bedre empirisk 
arbejde”(Halkier 2008, 36). Hertil kommer valget om hvor fokusgruppeinterviewet fysisk skal 
gennemføres, dette valg er vigtigt da det altid vil have en vis indvirkning på empiriproduktionen 
(Halkier 2008, 36). Ifølge Bente Halkier er der 4 muligheder; et emnerelevant sted, et ’neutralt’ 
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institutionelt sted, privat hos én af deltagerne eller hos intervieweren (Halkier 2008, 37). Vi har 
valgt at udføre fokusgrupperne privat da det giver en afslappet og uforstyrret atmosfære, desuden er 
det praktisk og nemt at samle deltagerne.  
 
Ved udførelsen af fokusgrupperne har vi valgt at der skal være en moderator og en 
hjælper/observatør, da det er den klassiske opbygning. Det virker ikke for overvældende for 
deltagerne, og samtidig er man to som kan sparre med hinanden. Endnu en strukturel overvejelse er 
hvor meget deltagelse, moderatoren skal yde. Moderatoren skal hverken agere ven eller journalist 
overfor deltagerne, men som udgangspunkt indtage en lyttende rolle. Som beskrevet ovenfor er det 
vigtigt, at deltagerne får lov til at interagere som normalt, og at moderatoren ikke står i vejen for 
dynamikken i fokusgruppen. Dette spiller en afgørende rolle ift. at få det mest troværdige og 
anvendelige datamateriale (Halkier 2008, 48). Vi har taget udgangspunkt i Puchta og Potters teori, 
hvor moderatoren har et socialkonstruktivistiske perspektiv i fokusgruppen (Halkier 2008, 50). Der 
er fire ting, som er essentielle at fremhæve. ”Moderatorer skal for det første kunne sørge for, at 
fokusgrupperne er præget af uformalitet” (Halkier 2008, 50). Herved menes at både omgivelser, 
påklædning og sprog skal være uformelt og afslappet. ”For det andet skal moderatoren kunne få 
deltagerne til at deltage aktivt” (Halkier 2008, 50). Som vi også beskrev ovenfor skal interaktionen 
mellem deltagerne være i fokus. ”For det tredje skal moderatoren sørge for, at deltagerne udtryk-
ker meninger og erfaringer relateret til emnet” (Halkier 2008, 50). Deltagerne skal derfor dele 
deres holdning og erfaringer om diskussionsemnet. ”Endelig skal moderatoren kunne få deltageren 
til at producere varierende meninger og erfaringer” (Halkier 2008, 50). Datamaterialet fra fokus-
gruppen skal ikke være deltagernes konklusion, baseret på enighed om det opstillede emne, men 
hellere forskellige meninger og erfaringer, fundamenteret af diskussionen. Ud fra alt overstående 
kan vi kort opsummere, at vores moderator indtager en rolle med lav grad af involvering, for at det 
så vidt muligt, er deltagernes diskussion der er i fokus.  
 
Inden man påbegynder selve fokusgruppen er det vigtigt med en god introduktion til emnet, 
projektet og selve forløbet for deltagernes medvirken (Halkier 2008, 52). Vi vil ikke komme 
nærmere ind på introduktionen her, men vi beskriver det senere efter udførelsen af fokusgruppen. 
 
Vi har valgt at bruge tragt-modellen, hvor man starter åbent og slutter mere struktureret (Halkier 
2008, 39).  ”På den måde bliver det muligt både at give meget plads til deltagernes perspektiver og 
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interaktion med hinanden, og samtidig at være sikker på at få belyst egne forskningsinteresser” 
(Halkier 2008, 40). Spørgeguiden ved tragt-modellen lægger op til åbne beskrivende start-
spørgsmål. Her begynder deltagerne deres tankestrøm omkring emnet, og udveksler de første 
erfaringer. Herefter begynder vi på de mere specifikke spørgsmål, med opfølgningsspørgsmål 
eksempelvis kontrast-spørgsmål samt etnografiske strukturelle spørgsmål (Halkier 2008, 41).   
 
Udover vores spørgsmål fremlægger vi en brainstorm øvelse, et billede og tre relevante scenarier 
som de deltagende skal forholde sig til.  Et sidste input vi har benyttet os af, er vignette-metoden. 
Her bedes deltagerne om at kommentere og diskutere et scenarie eller en hypotetisk situation 
(Halkier 2008, 46). Vi opsætter fx en hypotetisk situation, hvor deltagerne skal se på en række kon-
krete designløsninger, og diskutere om det ville forøge den sociale interaktion på en station eller 
perron. Med dette får vi et mere nuanceret billede af hvad vores deltagere ønsker, samt feedback på 
vores nuværende ideer til designløsninger.  
 
2.1.1 Bearbejdelse af fokusgruppeinterview  
Vores fokusgruppeinterview skal fungere som datamateriale til senere dannelse af personaer og 
scenarier. Vi vælger derfor ikke at gå yderligere i dybden med andre metoder i forbindelse med 
bearbejdelse af fokusgruppen, men vil i stedet beskrive hvordan vi behandler interviewet i 
nedenstående afsnit. 
 
2.2 Personaer og scenarier  
Måden hvorpå vi har tænkt os at undersøge behovet for social interaktion og informere vores 
designproces, sker igennem dannelsen af personaer. Disse personaer bliver efterfølgende led i en 
evaluering af vores design, ført igennem scenarier hvor designet indgår. Dette vil være vores 
primære designmetode.  
 
Ved brug af persona metoden kan vi skabe et billede af vores målgruppe. En persona er en be-
skrivelse af en fiktiv bruger, der rummer informationer fra potentielle og reelle brugere. Personaer 
er altså stykket sammen af viden fra virkelige personer (Nielsen 2008,7-8). I dannelsen af persona-
erne er det essentielt at beskrive dem så realistiske og menneskelige, at designeren og læseren kan 
relatere til dem. Vi vil i vores projekt opnå den nødvendige viden for at kunne danne personaerne 
ved hjælp af vores fokusgruppeinterview.  
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Scenarierne er ligeledes et fiktivt univers hvor man gør sig forestillinger om, hvordan designet 
fungerer i samspil med brugerne. Metodens primære formål er at bringe designeren så tæt på 
brugerne, at det giver designeren mulighed for at tage afsæt i brugernes behov, og derigennem 
skabe en designløsning (Nielsen 2011, 8). Brugerfokuseret design er altså metodens konstante 
fokus, men vil i vores tilfælde også fungere som en måde hvorpå vi undersøger behovet for social 
interaktion. 
 
Vi har valgt at benytte os af denne metode, da den hjælper os til at holde fokus på brugerne i stedet 
for at tage udgangspunkt i os selv. Samtidig vil disse personaer være med til at informere 
designprocessen og belyse brugernes behov for designet. I vores arbejde med metoden er det vigtigt 
at holde for øje at vores - og personaernes mål ikke vil være de samme. Disse differentierede mål 
vil vi komme nærmere ind på i trin 6., hvilket metoden normalt lægger op til. Dette skyldes at vi i 
vores design arbejder med interaktion som et indirekte mål for brugerne, der ikke umiddelbart 
stræber efter dette i brug af offentlig transport. 
 
I vores arbejde vil vi følge Lene Nielsens 10 trin til persona og scenarie. Vi vil dog undlade trin 7,8 
og 10 da disse omhandler implementeringen af personaer i en virksomhed og derfor ikke er relevant 
i forhold til vores projekt. Vi har skabt vores designkoncept på bagrund af fokusgruppe interviewet 
og personaudviklingen, da der ift. vores projekt ikke findes et eksisterende design, med samme mål. 
Trin 9 bliver, i vores projekt, brugt som en måde at evaluere vores designløsning på. 
 
2.2.1 De 10 trin 
Trin 1: Der indsamles data 
Dette trin omhandler indsamlingen af data til dannelsen af vores personaer. Vi vil anskaffe os data 
gennem et fokusgruppeinterview, med udvalgte brugere af den offentlige transport. Fokusgrupper 
giver ligeledes mulighed for at tolke på de karaktertræk som deltagerne udviser via deres 
interaktion med hinanden. Dette er særlig væsentligt, idet datamaterialet skal udmunde i reelle 
personaer. Vi anskuer vores data i forhold til det fortolkende perspektiv, hvor verden er befolket af 
unikke mennesker, der hver især har sine egne subjektive holdninger, interesser og behov (Nielsen 
2011, 39-40) Dette perspektiv benytter kvalitative metoder; med hvilke vi indsamler viden om 
behov, krav, holdninger og adfærd. Ved den kvalitativ metode anser man viden som subjektiv, da 
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alle mennesker forstår verden ud fra deres egen perspektiv, kontekst og livshorisont. Vi skal derfor 
fortolke og skabe viden ud fra den information vi indsamler (Nielsen 2011, 55-56).  
 
Trin 2-3: Der dannes antagelser/ godkendelse af antagelserne 
Dataindsamlingen vil ligge til grund for antagelser om brugerne, hvor vi skitserer forskelle og 
ligheder. Vi vil reducere alt vores data, så det bliver håndterbart og overskueligt, ved hjælp af 
kodninger og kategoriseringer. Kodningen foregår ud fra transskriptionen hvor ”der ses efter 
meningsbærende enheder, der hver gives en forklarende overskrift” (Nielsen 2008, 56). Vi vil 
ligeledes også skildre brugernes modsætninger og ligheder igennem koordinatsystemer. Dette vil 
munde ud i nogle foreløbige antagelser som holdes op imod eksisterende viden, for at kunne 
godkendes. Da vores viden er hentet gennem kvalitative interviewformer, ligger verifikationen i den 
måde vi gennemskueliggøre overfor læser, hvordan vi har anskaffet viden. Dette er begrundelse for 
vores eksplicitte gennemgang er de anvendte trin i personaudledelsen.  
 
Trin 4-5: Der fastlægges et antal og personaerne beskrives 
Ud fra de verificerede antagelser vil vi beslutte hvor mange personaer der skal skabes. Dette gøres, i 
vores tilfælde, ved farvekodning af de tidligere skabte kodninger fra trin 2 og 3. Ved at 
inddele kodningernes forskellige karakterer, under forskellige type brugere, og herefter tildele hver 
type en bestemt farve, dannes der et visuelt billede af det antal personaer der er behov for, for at 
rumme alle karakteristika. På baggrund af de karakteristika, hver type bruger er blevet tildelt, 
skrives personaerne. Disse personaer skal være med til at skabe løsningen på vores designproblem, 
derfor er det vigtigt at inddrage så mange aspekter i de forskellige personaer, som overhovedet 
muligt. Beskrivelsen af hver persona skal være så udførlig at læsere vil tro at den fiktive bruger 
godt kunne findes i virkeligheden. Når læseren engagerer sig i en persona, sker det igennem 
genkendelse, justering, og loyalitet (Nielsen 2011, 98). Derfor er det vigtigt at beskrivelsen både 
indeholder personaens opførsel, evner, attituder, interesser, og personlige egenskaber, men også den 
kontekst personaen befinder sig i. Al information der bliver givet gennem personaerne skal dog give 
mening i forhold til fokusområdet, som i vores tilfælde er social interaktion. Hvis der bliver givet 
for mange informationer, som er irrelevante ift. fokus, bliver disse meningsforstyrrende (Nielsen 
2011, 102). Når man skaber personaer er det vigtigt at holde sig fra stereotyper, da disse ofte bliver 
til flade karakterer med kun få dimensioner, og derfor ikke giver anledning til diskussion, indlevelse 
og engagement (Nielsen 2011, 91).  
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Trin 6: Der udarbejdes situationer  
Personaerne er nu blevet skabt og har brug for at blive sat i spil. Derfor udarbejdes situationer, som 
er et forstadie til scenarier. Situationerne er de omgivelser scenariet skal udspille sig inden for. Her 
defineres brugerens behov igennem brugerens karakteristika, evner og mål (Nielsen 2011, 118). I 
vores tilfælde vil de enkelte situationer, hver persona skal optræde i, være beskrevet i selve 
personabeskrivelsen. Situationen beskriver den enkelte personas behov for, og brug af offentlig 
transport. I Lene Nielsens beskrivelse af trin 6, pointeres vigtigheden i at situationerne og behovene 
er med til at definere personaens mål. I vores tilfælde vil personanens mål dog ikke være det samme 
som vores, da vores mål er social interaktion, og personaens mål at komme fra A til B. Dette 
betyder at vi skal være særligt opmærksomme på at skabe et design der indgår i personaens vej til 
målet. 
 
Vores fokus i analysen af scenariene vil være på hvorvidt, vores design formår at få personaen til at 
interagere, samtidig med at denne når sit primære mål med at benytte offentlig transport.   
Det er vigtigt at alle i gruppen er med til disse foregående stadier, for at hele processen bliver 
udfordret af så mange meninger, holdninger og aspekter som muligt. 
 
Trin 9: Alle udarbejder scenarier 
På dette trin bliver personaerne sat i forbindelse med vores designløsning. ”I scenariets fortælling 
er en eller flere personaer hovedkarakterer, der bliver set som konkrete mennesker med følelser og 
behov, der udfører en række handlinger i en bestem kontekst” (Nielsen 2011, 149). Her bliver 
situationerne opstillet, med vores implementerede designløsning. Med udgangspunkt i de 
karakteristika personaen indeholder, beskrives scenarierne herefter. Vi kan derved observere 
hvordan personaerne agerer med designet i scenariet. Ved at benytte denne metode, kan vi fiktivt 
afprøve og evaluere vores løsningsforslag effektivt.  
 
2.3 Interview 
Interview med Jonas Permin, Kommercielchef Arriva Danmark 
En faktor i vores opgave, og et emne vi skal have belyst, er transportselskaberne Arriva - og Movias 
kampagne ”Bedre Bustur”. Selve eksistensen af denne kampagne, er en del af grundfaktoren i vores 
hypotese om nødvendigheden af social interaktion. Netop at en offentlig aktør beskæftiger sig med 
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social interaktion beviser, at der må være en efterspørgsel af dette. Hvad grundlaget for kampagnen 
er, og hvem der efterspørger den sociale interaktion, er for os stadig uvis. Man kunne forestille sig 
at efterspørgslen stammer fra passagerne, medarbejderne, selskaberne, en kombination, eller måske 
skal man se det som et mediestunt, altså en måde hvorpå selskaberne indirekte kan brande sig selv.  
 
Vi vil så vidt muligt prøve at belyse disse spørgsmål, gennem et interview med Arrivas 
kommercielchef, Jonas Permin. Vores projekt er et casestudie med hovedfokus i 
fokusgruppeundersøgelser og persona- og scenarieudvikling, og ikke et kvalitativt interviewprojekt. 
Dette er årsagen til en mere overfladisk tilgang til interviewmetoden, og selve dybden af 
interviewefterforskningen. Nedenfor ses en gennemgang af de syv stadier, som er opstillet i Kvale 
og Brinkman 2008. Vi beskriver kun de dele af stadiet som har relevans for vores opgave.      
 
2.3.1 De 7 stadier 
Tematisering: Formålet med interviewet af Jonas Permin, er at få belyst de grundlæggende tanker 
bag selve kampagnen. Hvilke overvejelser er der blevet gjort? Hvordan er beslutningsprocesserne 
forløbet og hvem har haft indflydelse? Vi skal have belyst disse grundlæggende spørgsmål, for 
bedre at kunne forstå den offentlige aktørs rolle i forhold til vores fokusområde.  
 
Vores interview med Jonas Permin er af eksplorativ og hypotesetestende karakterer, da vi forsøger 
at udlede så meget af Jonas Permins ekspertviden indenfor området, som overhovedet muligt. 
Interviewet er derfor ikke planlagt ned til mindste detalje, da spørgsmålene stilles åbent, så vi 
undervejs kan følge op på de svar vi får, og derved søge ny information. Undervejs stiller vi 
spørgsmål som tester vores egen hypotese og forsøger derved at forstå Jonas Permins subjektive 
opfattelse af kampagnen i lyset af denne (Kvale & Brinkmann 2008, 126).  
 
For at kunne stille relevante spørgsmål har vi inddraget vores teorier som baggrundsviden. Det er 
denne viden som skaber grundlaget for spørgsmålene, der skal føre os til opdagelsen af ny viden 
igennem interviewet. Som beskrevet ”hvis man ikke fremlægger den eksisterende viden om 
undersøgelsesemnet, er det svært for både forsker og læser at konstatere, om den viden, der 
indhentes via interviewene er ny, og dermed hvilket videnskabeligt bidrag undersøgelsen har ydet” 
(Kvale & Brinkmann 2008, 128).   
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Design: Som det fremgår af ordet skal selve interviewet designes i denne fase. Det er her afgørende 
som interviewer at danne sig et overblik over interviewet, som vi skal udføre i en kombination af et 
eksplorativt- og hypotetisk interview. 
 
Interview: Da vi i denne fase skal interviewe en person med en ledende stilling (eliteinterview), er 
specielt vores baggrundsviden indenfor emnet vigtigt. Vi skal sætte os i respekt overfor den 
interviewede ved at bevise gennem klare og præcise spørgsmål, at vi har lavet vores nødvendige 
hjemmearbejde. På denne måde kan opnås en symmetri i interviewrelationen, og derved udledes 
mere af den interviewedes viden. Da eliteinterviews omhandler mennesker som er vant til at blive 
udspurgt, bliver udfordringen, at undgå de mere eller mindre ”forberedte indlæg”. Dette kan ske ved 
at udfordre den interviewede, gennem mere provokerende spørgsmål, der muligvis kan føre til ny 
viden (Kvale & Brinkmann 2008, 167). Vi vil yderligere i dette interview forsøge at kombinere det 
faktuelle interview med det narrative. Vi vil igennem Jonas Permins narrativer, som hans stilling og 
hverdag medfører, udlede faktuelle informationer om deres kampagne, som ikke er tilgængelig 
indenfor de offentlige medier. For at få informationerne præciseret er det vigtigt for intervieweren, 
konstant at have en åben tilgang til interviewet, da der undervejs kan skabes forandringer i 
strukturen af interviewet (Kvale & Brinkmann 2008, 189).    
 
Transskription: Vi har valgt ikke at transskribere hele interviewet, men i stedet vedlagt det som en 
lydfil, og refererer derfor igennem tidskoder til dette, da processen er for omfattende, og ikke 
nødvendig i lyset af vores projekt. Derudover citerer vi Jonas Permin direkte, også med vedlagt 
tidskodning. 
 
Analyse: Før man begynder på selve analysen, er det vigtigt at beslutte hvilken analysemetode man 
vil anvende. Vi vil i analysen benytte os af meningskondensering, hvor lange udsagn bliver 
forkortet, for så at blive omformuleret til hovedbetydningen af disse. Vi har valgt at bruge en 
tematiseret analyseform, hvor vi opstiller forskellige temaer, som er relevante for vores opgave. 
Disse temaer bliver stillet op imod Jonas Permins holdninger gennem vores meningskondensering 
(Kvale & Brinkman 2008, 227-228).  Vi kan derefter stille spørgsmål til meningskondenseringen i 
lyset af undersøgelsens specifikke formål, for så at sammenligne dette med vores hypoteser.  
   
Verifikation: I denne fase stilles der spørgsmålstegn ved troværdigheden af interviewet. Her 
undersøges reliabiliteten, som skal ses i lyset af vores opstillede temaer. Vi undersøger hvorvidt vi 
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har udledt ny viden, eller om vi som interviewere, har medbragt alt den viden vi søger. 
Reliabiliteten vedrører troværdigheden og undersøger, om den interviewede person ville have svaret 
anderledes i en anden situation. 
 
Vi benytter ekspertinterviewet som sekundær data, og vi vil derfor ikke gå i dybden med 
interviewmetoden, men blot anskue Jonas Permin udtalelser som sand viden.  
 
2.4 Evaluering 
Indenfor designevaluering findes en naturalistisk og en kunstig form. Ligeledes beskrives også en 
ex ante og en ex post tilgang, som dækker over forskellige tilgange og evalueringsformer. Herunder 
opridser vi kort de forskellige evalueringsmetoder.  
 
Naturalistisk: Evalueringen tager udgangspunkt i noget virkeligt. Der er altså tale om typiske 
kvantitative og kvalitative metoder (Pries-Heje og Grosen 22.11.11). 
 
Kunstig: Evalueringen tager udgangspunkt i et fiktivt univers (Pries-Heje og Grosen 22.11.11). 
Dette dækker f.eks. over vores tilgang til evalueringen, hvor vi ved hjælp af scenarier på baggrund 
af opsamlet data, opstiller fiktive miljøer, der danner ramme om vores evaluering. Kunstige tilgange 
dækker også over logiske beviser, forsøg i laboratorier, computersimulationer o. lign (Pries-Heje og 
Grosen 22.11.11). 
 
Ovenstående er altså hinandens modsætninger, ligeledes er ex ante og ex post. 
Ex ante: Er en ”betragtning, der knytter sig til noget fremtidigt eller forventet” (Den store danske 
Enclyclopædi). 
 
I forhold til ex ante, evaluerer man på noget, før det reelt er konstrueret. Det kan f.eks. være ved at 
opstille fiktive scenarier, hvor designet indgår, før det reelt er produceret og implementeret (Pries-
Heje og Grosen 22.11.11). 
 
Ex post: Refererer til at en begivenhed er indtrådt, hvilket betyder at der evalueres på designet efter 
implementeringen. 
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Ovenstående evalueringsformer beskriver evalueringens tilgang. Det kan f.eks. være en kunstig ex 
post evaluering, hvor der evalueres i et kunstigt univers før implementeringen af designet. Vi har i 
vores test og evaluering af designet, valgt to evaluerings former. Kunstig ex ante benyttes i form af 
scenarier, hvor der opstilles et fiktivt univers. Vi har valgt ex ante tilgangen, da vi ikke har 
mulighed for reelt at implementere vores design. Den kunstige tilgang, i form af scenarier, benyttes, 
da vi på denne måde har mulighed for at evaluere i et fiktivt univers, hvor designet allerede er 
implementeret. Dette giver os mulighed for at forstå designets direkte funktioner og mangler. Man 
kan argumentere for at vi benytter os af en blanding af kunstig og naturalistisk evaluering, da de 
personaer vi benytter til at gennemspille scenarierne, er skabt på baggrund af et kvalitativt 
fokusgruppeinterview. 
 
Da vi primært benytter en kunstig evalueringsform, vurderede vi at det har relevans for vores 
projekt at teste vores design på potentielle brugere. Dette skaber en mulighed for at sammenligne de 
to evalueringer, for yderligere at af- eller bekræfte de tidligere antagelser omkring vores design.   
Vi har derfor ligeledes valgt en naturalistisk ex ante evaluering. Denne evaluering vil ske på 
baggrund af udtalelser fra brugere, der bliver præsenteret for et scenarie, hvor designløsningen er 
implementeret. 
 
Kapitel 3 - Teori 
Herunder vil vi beskrive de forskellige teorier vi har valgt at benytte, for at bekræfte individernes 
behov for social interaktion, men også for at udvide vores viden i forhold til udformningen af vores 
design løsning.  
 
3.1 Social identitet 
Vi har valgt at se nærmere på teorien omkring social identitet, da den beskriver et grundlæggende 
behov, mennesker får opfyldt gennem social interaktion. Teorien om social identitet som bliver 
beskrevet i bogen ”mennesket som socialt væsen”, bygger på en forståelse af at vores selvværd har 
betydning for vores identitet. Begrebet social identitet dækker over den måde vi selv og andre ser 
os, i forskellige sociale sammenhænge (Bertelsen 2008, 20). 
 
Mennesker stræber hele tiden efter at undgå lavt selvværd, samt opnå højere selvværdsfølelse og 
selvopfattelse. Teorien beskriver hvorledes ”vores selvværdsfølelse og selvopfattelse står og falder 
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med, om vi oplever os accepteret af og hørende til i sociale grupper” (Bertelsen 2008, 20). 
Sammenhængen mellem et øget selvværd og vores sociale identitet, ligger ifølge teorien i det 
faktum, at mennesker gennem accept af deres sociale identitet, øger deres selvværdsfølelse og 
selvopfattelse. Man kan ikke øge sit eget selvværd, og derfor forsøger individet at udvise en social 
identitet, så man kan opnå anerkendelse i sociale sammenhænge. Individets sociale identitet er 
forskellig alt efter hvilken gruppe, eller sammenhæng personen befinder sig i (Bertelsen 2008, 20-
21). Helt essentielt ved denne teori er at forstå, at interaktion er altafgørende for at mennesker kan 
få den anerkendelse de stræber efter.  
Nedenstående figur giver et overblik over forløbet: 
 
 
3.2 Anerkendelse 
Relationer er præget af anerkendelse, som er et basalt behov for alle mennesker. Det er igennem 
anerkendende relationer at man som menneske, har mulighed for at udtrykke både ligheder og 
uligheder, vise nærhed og indlevelse, parallelt med at udtrykke sine grænser og forskelligheder (Bae 
& Waadstad 2003, 38). Anerkendelse kan kun opnås igennem andre mennesker, og ved at man 
forholder sig til, at disse andre har tanker, erfaringer, følelser og intentioner der kan afvige fra ens 
egne. Herefter er det vigtigt at begge parter i relationen bidrager til en anerkendende atmosfære, 
igennem lytning, spejling, bekræftelse, åbne undrende spørgsmål og indlevelse (Bae & Waadstad 
1988).  
 
Individet kan kun opnå autonomitet igennem relationen til andre mennesker, via deres bekræftelse 
eller anerkendelse. (Bae & Waastad 2003, 25). Dette fortæller os hvor afhængige vi er af andre, på 
trods af risikoen for samtidig at blive såret. Set i samfundsmæssig perspektiv beretter, Bae og 
Waasted om at anerkendelse af individet, er en mangelvare i vores opsplittede samfundet, som 
baggrund for strukturer og holdninger i samfundet. Med andre ord er anerkendelse utrolig vigtig for 
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individet, men samtidig svær at bekræftes i (Bae & Waastad 2003, 28). 
En anerkendende relation forudsætter at man åben for at opgive en del af sine grænser og forlade 
sin verdensoplevelse, for at begive sig ind i en andens. Dette vil altid medføre en grad af angst, da 
man sænker paraderne og øger muligheden for at blive såret. De fleste mennesker har udviklet 
strategier der kan hjælpe dem til at bevare kontrollen (Bae & Waadstad 2003, 27). Når man sænker 
sine parader og bevæger sig ind i et andet menneskes verden, er det også her man åbner sig for 
modpartens selvhævdelse, hvilket ikke altid er let at møde. Selvom anerkendelse er noget vi alle 
længes efter, er det paradoksalt nok også noget vi har svært ved at tage imod. Misforståelser og 
ubalance i modpartens selvhævdelse kan nemt lede til vrede og frustration, samtidigt med at det kan 
være svært at give udtryk for sine egne behov, krav og rettigheder (Bae & Waadstad 2003, 27).  
 
3.3 Behovet for anerkendelse  
Axel Honneth diskuterer i bogen ”Behovet for anerkendelse” forståelsen af anerkendelse af 
individer, samt deres behov for at indgå i fællesskaber og samfundsmæssige relationer. For at 
individet kan opnå anerkendelse i samfundet, må det vise positivt engagement og deltagelse i 
fællesskabet. Anerkendelse af det enkelte individ, forstås igennem respekt og værdsættelse af 
personen. Honneth beskriver denne respekt som en anseelse, hvorigennem individet skal opnå 
integritet, og kunne føle sig tryg ved at interagere i samfundet (Honneth 2009, 16). Han beskriver 
vigtigheden af at subjektet anerkendes gennem deltagelsen i fællesskabet og samfundet, hvor det 
herigennem samtidig realiserer autonomi (Honneth 2009 15). Ved autonomi forstås individets 
uafhængighed. 
 
3.4 Ontologiske udviklingstrin 
De ontologiske trin er det enkelte individs personlige udvikling. Her forklarer Honneth hvordan 
man bevæger sig gennem udviklingen via anerkendelse i forskellige kontekster. Lige meget hvilken 
kontekst man befinder sig i, består alle af tre anerkendelsessfærer hvori mennekset stræber efter at 
opnå alle tre grundlæggende former for selvforståelse. Ifølge Honneth findes der privatsfæren, den 
retslige sfære og den solidariske sfære. Igennem selvtillid, selvagtelse og selvværdssættelse 
gennemgår individet de ontologiske trin (Honneth 2003, 15). 
 
Den private sfære ses som kærlighedsforholdet der udspiller sig mellem familie og individ. Denne 
sfære omhandler en emotionel støtte subjekter imellem. Støtten opnås gennem kontakt og kærlighed 
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som findes i forhold, hvor der parterne imellem, hersker respekt, ærlighed og forståelse. Individet 
oplever anerkendelse af sine værdier gennem denne kommunikation. Dette skaber selvtillid og gør 
individet i stand til at agere i samfundet og nære fællesskaber (Honneth 2003, 15). 
 
Hvis individet har del i universelle rettigheder og ligheder i samfundet, opnår det kognitiv 
anerkendelse. Det er i forlængelse af denne anerkendelse, at selvagtelsen højnes hos individet. Hvis 
de universelle normer derimod ikke gælder for individet, vil dette føles som en social krænkelse af 
individets rettigheder og selvagtelse. Dette kan lede til en følelse af ignorering og ydmygelse af 
individet.  
 
Gennem deltagelse i fællesskabet og samfundet opnår individet social værdsættelse, når det 
anerkendes for egne evner og bidragelse til samfundet. Dette er en emotionel og kognitiv 
anerkendelse i den solidariske sfære. En krænkelse af denne anerkendelse påvirker individets 
sociale status. Samtidig er identitetsdannelsen af individet afhængig af anerkendelsen, eftersom 
denne anerkendelse kan ske i alle sociale kontekster (Honneth 2003). 
 
De tre ontologiske trin er grundlæggende for ideen om det gode liv. Dette realiseres gennem 
kærlighedsforholdet til familien, som borger der opnår selvagtelse gennem rettigheder, og endelig 
gennem fælles normer og værdier, i forhold til social solidaritet.  
 
Man modtager bl.a. anerkendelse fra andre gennem ekspressive handlinger, hvad enten det er som 
verbale eller nonverbale. Under den nonverbale kommunikation hører mimik og gestus til, som en 
vigtig del i kommunikationen, hvilket Honneth mener er supplement til anerkendelsen. Studier af 
småbørns kommunikation viser bl.a. hvordan ansigtskommunikation udvikler børn til sociale 
væsner. Denne kommunikation er den første form for social feedback som børn modtager. 
Ansigtskommunikation, fx smil, viser villighed til interaktion (Honneth 2009, 107). ”Ekspressive 
kropsudtryk og gebærder er derfor handlinger, der for så vidt har en karakter af metahandling, 
eftersom de symbolsk signalerer den slags opførsel, som adressaten legitimt har lov til at forvente.” 
(Honneth 2009, 110). 
 
3.4.1 Manglende anerkendelse 
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Hvis individet ikke anerkendes kan det, ifølge Honneth, risikere at udvikle et negativt forhold til sig 
selv (Honneth 2003, 18). Denne manglende anerkendelse kan opstå ved forskellige krænkelser 
gennem de tre ontologiske udviklingstrin. Et eksempel på dette kunne være en social krænkelse i 
den retslige sfære, hvor individet udelukkes fra universielle normer. Et andet eksempel kunne være 
omsorgssvigt ved manglende emotionel anerkendelse i privats sfæren. Honneth forstår accept og 
anerkendelse som en nødvendighed i sociale sammenhænge, hvilket er forudsætningen for 
identitetsdannelsen. Den solidariske sfære omhandler social status og individets identitetsdannelse. 
 
3.5 Læring som social praksis og situeret læring 
Hele vores samfund er bygget op af forskellige handlekontekster, som fx skole, arbejdet og 
hjemmet. For hver af disse handlekontekster, findes der regelsæt af handlemuligheder, som man 
som menneske kan benytte sig af. Fx opfører man sig ikke på samme måde på jobbet som man gør i 
hjemmet. ”Handlekonteksterne tilbyder personen forskellige handlemuligheder” (Kvale & Nielsen 
1999, 79). 
Ole Dreier gør opmærksom på at tanken om læring er domineret af den læring der forgår i 
undervisningslokalerne. Dette refererer Ole Dreier til som ”skolelæring” (Dreier i Kvale & Nielsen 
1999). Der foregår dog også læring, i alle andre handlekontekster, som man befinder sig i. Her 
opdaterer man sig konstant med de herskende regelsæt af handlemuligheder som findes overalt. 
Derfor må man, ifølge Ole Dreier, ”…udvikle en mere omfattende og generel forståelse af læring, 
der kan kaste lys over dens mange former” (Kvale & Nielsen 1999, 77). Ved personlig deltagelse i 
samfundsmæssige praksisser er det vigtigt at forstå hvordan både mennesker og handlekontekster er 
i konstant udvikling, da dette er nødvendigt for at handlekonteksten kan bestå. ”Den enkelte 
kontekst består kun, hvis den reproduceres og udvikles i kraft af deltagernes handlinger” (Kvale & 
Nielsen 1999, 79). Det er ud fra disse handlekontekster at man som menneske handler, føler og 
tænker, alt efter hvilke andre deltagere der findes i konteksten, og deres betydning i forhold til ens 
eget liv. Med dette menes, at man både opfører sig forskelligt overfor mennesker man har specielle 
relationer til, men også at fordomme omkring andre deltageres opførsel, udseende og tøj valg, kan 
have betydning for ens ageren. 
 
Læring som deltagende proces i samfundet, forklares i teorien om situeret læring, som at personer 
kan deltage perifert og lære af andres handlinger og dermed optage dem i eget ”system”. I form af 
læring indgår nogle universelle læringsteknikker, som bl.a. inkluderer assimilation af fællesskabet, 
       28/73   
hvorved man forstår, at man nærmer sig normer i specifikke miljøer. Samtidig lærer man ved at 
observere og lytte. Da man lærer ved at efterligne, ses det tydeligt hvorfor så mange mennesker 
handler på samme måde, i samme miljøer. Man danner fælles vaner som bliver imiteret. Denne 
imitation af fællesskabsnormer gøres både bevidst og ubevidst.  
Deltagende perifer læring, omhandler samtidig mennesket der lærer ved at være deltagende i  
fællesskabet, hvormed det skal forstås som en måde at være i den sociale verden på. Dog kan denne 
deltagelse variere ved forskellige grader af engagement (Lave & Wenger 2003, 37). Mennesket 
lærer af de erfarne og vidende, og ved at deltage, lærer tilkommere af deres viden. 
 
I resten af projektet vil; handlekontekst, handlemulighed, social identitet, perifer deltagelse, 
anerkendelse, situeret læring og de ornitologiske udviklingstrin, være tilbagevendende begreber, 
som vi har fundet essentielle gennem vores teoretiske arbejde. 
 
Kapitel 4 - Analyse  
Dette afsnit indeholder analyse af interview med Jonas Permin, Kommercielchef Arriva. Herefter 
følger dannelsen af personaer fra trin 1, hvor vores data indsamles gennem fokusgruppe, til trin 5 
hvor vores personaer dannes. Desuden er det også her vores designløsning udvikles. Efterfølgende 
kommer en opsamling og delkonklusion som kort opridser de vigtigste pointer fra kapitel 4.  
 
Herefter går vi videre med kapitel 5, hvor personaerne bliver præsenteret for High5kortet gennem 
scenarier. Til slut følger en sammenfattende analyse, hvor al vores forestående viden diskuteres 
herunder vores teori, fokusgruppeinterviewet, interview med Jonas Permin, samt personaer og 
scenarier.  
Vi har udelukkende valgt at opdele analyseafsnittet fordi det overskueliggører processen, samt 
understreger betydningen af trinenes forskellighed.    
 
4.1 Interview med Jonas Permin 
Interview med Jonas Permin, Kommercielchef Arriva Danmark:  
Vores inspiration til projektet bunder i overvejelser og hypoteser, som vi har opstillet ud fra Arrivas 
og Movias kampagne ”Bedre Bustur”. Formålet med kampagnen er, udadtil, et forsøg på at skabe 
mere interaktion under brugen af offentlig transport. Vi ser kampagnen som et udtryk for at skabe et 
bedre forhold mellem de arbejdende og passagererne, og passagererne imellem, og igennem dette 
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skabe en bedre atmosfære. Hvis kampagnen lykkes, vil det skabe øget tilfredshed blandt brugerne, 
og derved øge antallet af rejsende. Det vigtige ved vores hypotese er, at det er den sociale 
interaktion der er omdrejningspunktet for den øgede tilfredshed, og derved også forøgelsen af 
antallet af rejsende. Da denne hypotese skal ses i lyset af vores interview og ikke vores 
problemformulering, vil vi ikke lægge op til en dybdegående undersøgelse. Vi er igennem vores 
interview med Jonas Permin blevet opmærksomme på, at Arrivas formål med kampagnen var, at 
skaffe flere kunder og skabe gladere og stolte medarbejdere. Dette er modstridende med vores 
hypotese, hvor kampagnens hovedfokus var at øge den sociale interaktion mellem passagererne. 
Arriva har derfor haft en anderledes tilgang til kampagnen end vi forventede, da interaktionen 
passagererne i mellem, kun skal ses som en sekundær problemstilling i deres kampagne. Jonas 
Permin lægger også vægt på, at netop denne tilgang, har fra kampagnens opstart styret deres 
tilgang. Vi vil senere i opgaven, under diskussion af interviewet, uddrage udtalelser af Jonas 
Permins som påpeger at et formål for kampagnen er, at ”brande” koncernen.  
Vi vil ikke dog ikke gå i dybden i måden hvorpå koncernen ”brander” dem selv og grunden til 
denne branding. 
 
Tilbage i 2008 havde Arriva problemer med at holde på deres ansatte. Dette skyldes som Jonas 
Permin selv udtrykker det, at dele af den danske befolkning havde et nedladende syn på jobbet som 
buschauffør. Kampagnen blev derfor skudt i gang for først at ændre koncernens interne problemer, 
og derefter chaufførernes image ud ad til. Hvis vi ser nærmere på det næste citat, er det tydeligt at 
det også er her, Jonas Permin´s fokus ligger. ”Der er grundlæggende to formål og målsætninger for 
hele projektet, der er flere kunder, og det er gladere og stolte medarbejdere. Og de to ting tror vi 
går rigtigt godt hånd i hånd” (Permin 4:50 – 5:10) 
 
Kampagnen har igennem deres arbejde med buschaufførernes mangfoldighed øget tilfredsheden på 
arbejdspladsen (Permin 31:30 – 32:00). Kampagnen løste interne problematikker i koncernen, 
hvilket gjorde at Arriva nu kan holde på deres chauffører. Kampagnen blev derfor videreudviklet, 
til også at involvere passagererne i interaktion med chaufførerne. Igennem denne udvikling af 
kampagnen blev Arriva’s busser og tog til en ramme for social interaktion (Permin 14:10 – 14:30)  
 
Næste skridt for Arriva var at skabe interaktion mellem passagererne.   
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Det vi startede med, var at sætte et klistermærke op på ruden, og sige; de her to sæder, de er et 
samtalesæde.” Sæt dig ned hvis du har lyst til at snakke. Og det fik vi ret meget snak ud af både 
med pressen og med medarbejdere og vores kunder, for det var ret nyt det med, at hvis du sætter 
dig her så stater du et eller andet. Det er ret aktivt, det at sætte sig ned og sige jeg har løst til at 
snakke. Det var der ikke særlig mange der havde lyst til” (Permin 21:00 – 21:45).  
 
”Det er jo ikke vores rolle som sådan at opdrage på samfundet, vi ser det mere som en mulighed for 
at interagere med vores kunder, ved at skabe en dialog, altså hele tiden bruger involvering.” 
Dette citat tydeliggører at formålet for kampagnen ikke er at skabe mere interaktion mellem 
passagererne, og derigennem forsøge at ændre på danskernes intimsfære, som Arriva selv beskriver 
på kampagnen officielle hjemmeside. Interaktion mellem passagererne er kun en lille del af en 
omfattende kampagne, hvis hovedformål er promovering. Set i lyset af dette, mener vi, at 
kampagnen er mislykkedes i forhold til at øge social interaktion. 
 
4.2 Dannelse af personaer 
Dette analyseafsnit omhandler skabelsen af personaer, som dannes gennem en bearbejdelse af vores 
indsamlede viden fra fokusgruppen. Vi vil igennem de 5 trin samle karaktertræk, som til sidst 
munder ud i tilblivelsen tre personaer.  
 
4.2.1 Trin 1 – indsamling af data 
Det første trin består i at indsamle data. Ved arbejde med fokusgrupper kan man gennem åben 
diskussion, dynamik og interaktion mellem mennesker få meninger og holdninger fra de udvalgte 
deltagere. Fokusgruppen giver derfor viden om personlige meninger, opfattelser, ønsker og 
oplevelser.  
 
Vi har anvendt fokusgruppeinterviewet inden selve designfasen til at opnå viden om et behov vi 
hypotetisk har opstillet. Hvis hypotesen gennem vores fokusgruppeinterview kan bekræftes kan vi 
på den baggrund benytte det fremkomne data til at designe en løsning. Denne mulighed oplyses dog 
ikke direkte til deltagerne under udførelsen af fokusgruppen, da vi har vurderet at det kunne påvirke 
deltagernes meninger og derved skabe upålidelig data. Desuden er metoden god til at opnå megen 
viden på kort tid, som kan benyttes bredt.  
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Vi har ud fra vores fokusgruppeinterview indsamlet kvalitativ data som, gennem kodning, 
kategorisering og senere personabeskrivelser, benyttes og analyseres.  
 
4.2.2 Trin 2 – behandling af data 
I det andet trin dannes antagelser og vores data analyseres. Desuden opstilles modsætningspar som 
efterfølgende indsættes i koordinatsystemer. Vi inddrager beskrivelserne af dataen fra 
koordinatsystemerne og vores viden om deltagerne fra fokusgruppeinterviewet. Herunder deres 
bopæl, uddannelsesniveau, beskæftigelse osv. Overstående er de første analytiske valg vi har truffet 
i forbindelse med den indledende behandling af vores kvalitative datamateriale. Da vores data 
bygger på subjektive forståelser, er det denne fortolkning af materialet, som skaber reel viden. Det 
er denne viden vi videre i opgaven arbejder ud fra. Desuden skal det forklares, at når vi gennem det 
kommende afsnit skriver ’rabat’, arbejder vi ud fra en antagelse om at deltagerne på en, for dem, 
ukendt måde, kan opnå rabat på deres billetter, klippekort, månedskort og lignende. Deltagerne er 
dog opmærksomme på at de kan få rabat.  
 
Det er helt essentielt i skabelsesprocessen af personaer, at få kategoriseret de træk, der adskiller 
vores deltagere. Vi har af den årsag valgt at benytte os af kodning og kategorisering, da det 
anskueliggører modsætninger og ligheder hos deltagerne. Først gennemgås det transskriberede 
fokusgruppeinterview hvor der ses efter meningsbærende enheder. Disse kodninger organiseres i 
kategorier efter temaer, og navngives med en dækkende hovedoverskrift (Nielsen 2011, 56).  
Vores kategorier ser således ud: 
 
Rammerne 
ændrer sig alt 
efter hvilken 
type transport 
man benytter 
 
Situationer 
som skaber 
interaktion 
Brugen af offentlig 
transport 
Tiden i offentlig 
transport 
Intimsfæren 
 
Interaktion 
 
Positiv komfort 
= tog 
 
Bøde  
 
Nødvendighed –
hyppig bruger 
 
God eller dårlig 
komfort  
 
For tætte 
fysisk 
 
Ingen reel lyst 
 
Negativ 
komfort = bus 
 
Systemfejl 
 
Nødvendighed – 
Når cyklen er 
punkteret 
 
Afslapnings tid 
 
Bange for at 
overskride 
hinandens 
grænser 
 
Starter aldrig selv en 
samtale 
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 Systemnedbr
ud  
 
Udforskning af nye 
områder 
 
Anstrengende 
pga. mange 
mennesker  
 
Respekt for 
hinandens 
intimsfære 
 
Interaktion pga. 
høflighed 
 
 Ældre 
mennesker 
 
Vil hurtigt gerne 
overstå rejsen 
 
Interaktion 
mellem 
passagerer og 
buschauffører 
 
Uskreven 
regelsæt for 
social 
opførsel 
 
Ofte ældre mennesker 
som snakker til én 
 
 Snevejr 
 
Økonomi - ved høj 
indkomst 
 
Stressende  
 
 Minus initiativ 
 
 Brok 
 
Økonomi -  ved lav 
indkomst 
 
Hyggeligt 
 
 Eget ansvar at sige fra 
 
 Brud med 
det vante 
 
 Frustrerende – 
bus – pga. af 
tidsspild 
 
 Unaturligt 
 
 Cykel-kupé 
 
 Omgivelserne er 
for uinspirerende  
 
 Det bliver ubekvemt hvis 
man er i en samtale, som 
man ikke ved hvor ender 
henne. 
 
 
 
 
  Reserveret pga. 
af forudbestemte 
gøremål 
 Afhænger af ens humør 
 
 
 
    Small talk er hyggeligt / 
Small talk er upersonligt 
 
 
     Anerkendelse 
 
 
Disse kategorier vil hjælpe os til at 
overskue vores data, og senere i 
processen vil disse blive brugt som 
karaktertræk hos vores personae.  
 
Herefter fremsættes en række 
modsætningspar lavet ud fra disse 
kategorier. Dette giver et godt billede af, hvor vores deltagere befinder sig på aksen, i forhold til de 
andre deltagere (Nielsen 2007, 57). Vi har valgt kategorier til akserne, da netop disse temaer kunne 
være relevante i forhold til fremtidige løsningsforslag. Under vores fokusgruppeinterview nåede 
Generelle tendenser 
 
Man har ikke lyst til at forholde sig til alt muligt 
 
Envejskommunikation 
 
Fordomme 
 
Reserveret pga. af forudbestemte gøremål under transport 
 
       33/73   
deltagerne ofte frem til enighed. Der var dog også steder hvor deres svar forblev forskellige. Disse 
forskelligheder er skitseret nedenfor i to modsætningsakser.  
 
Den første viser deltagernes meninger om lysten til interaktion i den offentlige transport. Det ses 
tydeligt at der mellem deltager 3 og 4 er enighed, om at de ikke besidder nogen særlig lyst til social 
interaktion. Deltager 1 ligger for sig selv og har det største behov. Midt i mellem disse ligger 
deltager 2 der kun indimellem har lyst til social interaktion.  
 
Nedenfor ses den anden modsætningsakse hvor betydning af rabats størrelse er beskrevet. Her ses 
det at deltager 2, 3 og 4 ligger på samme koordinat og derfor har samme holdning til at rabattens 
størrelse ikke har ret stor betydning. De synes at alle størrelser af rabat man kan få på sin bus, tog 
eller metro billet er en hjælp. Dette er deltager 1 ikke enig i.  
 
Det kommer til udtryk ved at hun ligger helt til højre på aksen, og altså ønsker en stor rabat hvis 
hun skal synes det er fordelagtigt.  
 
På baggrund af de overstående akser, dannes et koordinatsystem, hvori de enkelte deltagere 
placeres. På baggrund af 
informationerne i koordinatsystemet har 
vi sammenfattet nogle små 
konklusioner om deltagerne.  
 
Rabats størrelses betydning > < Lyst til 
interaktion:  
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Man kan ud fra koordinatsystemet sammenholde informationerne fra de to 
modsætningsdiagrammer. Her ses det hvordan deltager 1 har rimelig lyst til interaktion, og rabats 
størrelse har stor betydning. Deltager 2 derimod har kun en smule lyst til interaktion og rabats 
størrelse er mindre vigtig.  
 
Til sidst kan man se deltager 3 og 4, der ligger tæt sammen. De har begge kun lidt lyst til 
interaktion, og ligesom deltager 2 har rabats størrelse, heller ikke den store betydning for dem. De 
ønsker altså alle tre en eventuel rabat, lige meget om beløbet er stort eller småt. Man kan ud fra 
overstående data, samt vores baggrundsviden om deltagerne, sammenfatte at alder har indvirkning 
på om rabats størrelse har en betydning. Dette skyldes indkomstforskelle mellem de tre unge 
(deltager 2, 3 , 4) og den lidt ældre kvinde (deltager 1).  
 
Vi har ligeledes gjort som beskrevet ovenover med koordinatsystemerne nedenfor. Her vil vi 
kortfattet uddrage det mest essentielle fra hvert af 
systemerne.  
 
Økonomi > < Transport hyppighed  
Fra dette koordinatsystem fremgår det at deltager 
1 har den højeste indkomst og benytter offentlig 
transport 1-2 gange om ugen. Deltager 3 og 4 
ligger igen tæt op af hinanden. De har begge en 
lav indkomst og benytter offentlig transport 3-4 
gange om ugen. Deltager 2 har omkring samme 
økonomiske indkomst som deltager 3-4, men til 
gengæld kører hun meget sjældent med offentlig transport. Hun forklarer selv i 
fokusgruppeinterviewet at hun altid cykler, men hvis hendes cykel en sjælden gang i mellem skulle 
være punkteret, tager hun bussen.  
 
Transporthyppighed > < Komfort  
I dette koordinatsystem sammenholdes 
transporthyppighed og deltagernes 
grad af komfort ved benyttelse af 
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offentlig transport. I dette koordinatsystem ligger deltager 1 og 3 i samme hjørne. De finder det 
rimelig stressende at køre med offentlig transport og benytter det henholdsvis 1-2 gange om ugen 
og 3-4 gange om ugen. Deltager 4 kører lige så meget med offentlig transport, men finder det til 
gengæld rimelig afslappende. I fokusgruppeinterviewet beskriver han det således; ”for mig bliver 
det også tit til afslapningstid, hvor jeg bare er stresset, så er det meget godt at køre med tog, fordi 
man ikke behøver at tænke på så meget” (Deltager 4 00:30:23). Forskellen på deltager 1, 3, og 4’s 
mening om komfort i offentlig transport, kan forklares ved at de benytter forskellige former for 
transportmidler. Deltager 1 forklarer at hun oftest benytter bybusser som 5A; ”Jeg tænker på 5A 
som holder på Amagerbro, som nogle gange er en meget meget anstrengende bus, fordi der er 
mange mennesker”(Deltager 1 00:31:36).  Deltager 4 kører derimod den lange tur fra København 
til Odense, og sidder i regionaltoge med masser af benplads og tid til afslapning. Deltager 2 finder 
det ligeledes afslappende, men som det også fremgik af det overstående koordinatsystem, kører hun 
meget sjældent med offentlig transport. Derfor er risikoen for at hun finder det stressende og 
besværligt ligeledes mindre, da hun sjældent ’udsættes’ for sådanne situationer.   
 
Rabats størrelses betydning >< 
Økonomi 
Ser man nærmere på 
koordinatsystemet til højre, på 
samme måde som er gjort ovenfor, 
fremgår det tydeligt at indkomst 
har stor betydning for rabattens 
vigtighed. Deltager 1 har en 
længerevarende uddannelse og er 
nu fuldtidsansat. Vi kan derfor 
konkludere at hun minimum tjener 
25.000 kr om måneden. Derimod 
har de tre unge (deltager 2, 3 og 4) 
intet fast job. Deltager 3 og 4 er under universitets uddannelse og får derfor SU, men deltager 2 
tjener et mindre og svingende beløb på salg af hendes egne smykker. Ud fra koordinatsystemet og 
vores viden om deltagerne, kan vi derfor sammenfatte at personlig indkomst influerer betydningen 
af rabattens størrelse.   
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I det sidste koordinatsystem beskrives 
lysten til interaktion i forhold til alder. 
Her ses det hvordan alder igen har en 
indflydelse for placeringen i 
koordinatsystemet. Deltager 1 har i 
højere grad lyst til at interagere, 
hvorimod de yngre 
fokusgruppedeltagere ikke har.  
 
Efterfølgende har vi kigget på nogle af 
de træk deltagerne har. Dette er 
overskueliggjort i skemaet nedenfor. Informationen skal vi senere bruge til dannelsen af de enkelte 
persona beskrivelser.  
 
 
 Deltager 1 Deltager 2 Deltager 3 Deltager 4 
Afstand ved 
transport og 
hyppighed 
Benytter kun 
bustransport i 
nærområdet af 
deltagerens 
bopæl  
 
1-2 gange om 
ugen. 
Ved brug af 
offentlig 
transport er det 
rundt i 
nærområdet 
 
Få gange om 
måneden. 
Bruger offentlig 
transport flere 
gange om ugen 
til mellem lange 
turer 
Bruger offentlig 
transport flere 
gange om ugen, 
til lange turer 
Årsag til brug 
af offentlig 
transport 
Der er 
muligheder tæt 
ved deltagers 
bopæl 
Bruger offentlig 
transport som 
sidste udvej fx 
hvis cykelen er 
punkteret 
Deltager er  
afhængig af 
offentlig 
transport for at 
komme til og fra 
studie 
Deltager er 
afhængig af 
offentlig 
transport for at 
komme til og fra 
studie 
Økonomi & 
beskæftigelse 
Akademisk 
universitets 
uddannelse.  
Fast job 
Ingen akademisk 
uddannelse. 
Selvstændig: 
laver smykke og 
sælger 
Studerende på 
universitet – SU-
modtager 
Studerende på 
universitet – SU-
modtager 
Bopæl Bor på Amager Bor rundt 
omkring. Senest 
på Christiania i 6 
måneder 
Bor i Valby Bor på Nørrebro 
Alder og køn Q- 50 år Q – 23 år M -23 M-23 
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4.2.3 Opsamling  
Vi kan ud fra overstående afsnit, om Trin 2 – behandling af data, kort sammenfatte at hos 
deltagere i fokusgruppen har alder en betydning for størrelsen af indkomst. Derudover har 
deres alder også betydning for hvad rabat størrelsen skal være, før det bliver et incitament 
for at benytte offentlig transport. Dernæst kan vi sammenfatte at indkomst og hyppighed 
ikke har nogen sammenhæng, for brugen af offentlig transport, samt at selve 
transportmidlet har en betydning for passagerens rejseoplevelse og komfort. Til sidst kan 
man også uddrage at Deltager 1 i langt højere grad, end deltager 3 og 4, har lyst til at 
interagere i offentlig transport. Overstående sammenfatninger vil vi bruge til at danne 
karaktertræk hos vores personaer. Derudover vil vi bruge trin 1 og 2 som generel 
inspiration til skabelse af vores designløsning.  
 
4.2.4 Trin 3 – Verifikation af analyse 
Det tredje trin består af en verifikation af antagelserne og en be- eller afkræftelse af 
analysen fra trin 2. Vi har anvendt fokusgruppeinterviewet inden selve designfasen, for at 
opnå viden om et behov, vi hypotetisk har opstillet i problemfeltet. Derudover kan vi på 
baggrund af resultaterne fra fokusgruppen, benytte det fremkomne data til arbejdet med 
vores designløsning. Vores hypoteser oplyses ikke direkte til deltagerne under udførelsen 
af fokusgruppen, da vi har vurderet at dette kunne påvirke deltagernes meninger og 
derved skabe upålidelig data.  
 
En ulempe ved metoden kan være at der opstår social kontrol i gruppen, og der 
herigennem kan opstå falsk konsensus. Dette ses i vores fokusgruppe ved at deltager 4 
indtager en leder-rolle mens de andre, særligt deltager 2 og 3, holder sig mere i 
baggrunden. Dette opvejes dog af moderatoren der, særligt i starten, stiller spørgsmål til 
deltagerne ved at henvende sig personligt til dem én ad gangen. På den måde kommer 
alle deltagernes holdninger langt mere til udtryk. Endnu en fejlkilde ved vores 
fokusgruppeinterview er at aldersspredningen er for unuanceret, da 75% af vores 
deltagere har ca. samme alder. Dette betyder at svarene fra disse deltagere i højere grad er 
ens, da deres økonomiske situation, forpligtelser og uddannelses niveau ligner hinanden. 
Generelt ville flere fokusgruppeinterviews have været at eftertragte, for at opnå så stor en 
spredning og så nuancerede personaer som overhovedet muligt. 
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Vores data er dog stadig fyldestgørende til udfyldelse af personabeskrivelser, da vi har 
fået en masse emotionelle meninger med, om hvad deltagerne kan lide og ikke kan lide. 
Et eksempel kunne være deltager 4 som helst vil frabede sig ”small talk”-situationer med 
fremmede mennesker; ”Det er en underlig, upersonlig form for at møde et menneske på” 
(Deltager 4 00:54:08). Deltager 1 vil modsat gerne have små samtaler med fremmede 
mennesker i offentlig transport; ”Det kunne måske være meget hyggeligt hvis det netop 
bare er sådan noget ”small talk” (Deltager 1 00:55:03). Undervejs har vi igennem 
fokusgruppe citaterne fået bekræftet nogle af vores opstillede hypoteser. Blandt andet var 
en af vores hypoteser, at brugerne af offentlig transport ikke efterspørger interaktion, men 
bare har det som et ubevidst behov. Et eksempel på dette er deltager 4 der bliver spurgt til 
holdning om interaktion; ”Som sagt, jeg gider sku ikke rigtigt” (Deltager 4 00:54:08). 
Alle disse ligheder, forskelligheder, holdninger og emotionelle meninger vil komme til 
udtryk gennem personaerne ved hjælp af den ovenstående analysemetode. 
Desuden kan verifikation af vores data, ses i forbindelse med de problemstillinger vi 
undrede os over i problemfeltet; ”Efter mange år som brugere af den offentlige transport 
har vi undret os over, hvorfor den offentlige transport, hvor tusinde mennesker opholder 
sig hver dag, ikke i højere grad bliver benyttet som en socialfalde”. Deltager 1 forholder 
sig kritisk til problemstillingen, da vi spørger ind til, hvad hun tror årsagen til den lave 
interaktion i offentlige transport er. ”Det tror jeg er blufærdighed, og så er folk bange for 
at overskride hinanden grænser, de er bange for at forstyrre og være til besvær” 
(Deltager 1 00:44:03). 
 
Vi kan ud fra overstående, sammenfatte at vores data er pålidelig, da vi har opvejet 
ulemper og fordele, opnået emotionelle meninger fra deltagerne. Vores analyse af data er 
nu afsluttet, og vi kan derfor fortsætte til næste trin i personametoden.  
 
4.2.5 Trin 4 – fastlæggelse af antal personaer 
På dette trin fastlægges antallet af personaer. Vi vil overskueliggøre denne proces ved at 
farvekategorisere vores kodninger, som vi skabte i trin 2, på baggrund af udtagelserne fra 
fokusgruppen. Ud fra det grundlag, tegner der sig et billede af tre personaer, der  
tilsammen rummer alle de karakteristika, som kom til udtryk gennem vores analyse.  
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I skemaet nedenfor har vi igen opsat nogle af de generelle tendenser som deltagerne i 
vores fokusgruppe nåede til enighed om.  Et eksempel på dette, kunne være hvor deltager 
1 opnår enighed med deltager 4, og derefter forklarer hun hvordan hun også har et 
forudbestemt mål med sin rejse. 
 
 
Brugen af offentlig 
transport 
Tiden i offentlig 
transport 
Intimsfæren 
 
Interaktion 
 
Nødvendighed –
hyppig bruger 
 
God eller dårlig 
komfort  
 
For tætte fysisk 
 
Ingen reel lyst 
 
Nødvendighed – Når 
cyklen er punkteret 
 
Afslapnings tid 
 
Bange for at 
overskride 
hinandens 
grænser 
 
Starter aldrig selv en 
samtale 
 
Vil hurtigt gerne 
overstå rejsen 
 
Anstrengende pga. 
mange mennesker  
 
Respekt for 
hinandens 
intimsfære 
 
Interaktion pga. høflighed 
 
 Interaktion mellem 
passagerer og 
buschauffører 
 
Uskreven 
regelsæt for social 
opførsel 
 
Ofte ældre mennesker 
som snakker til én 
 
 Stressende  
 
Regel: man 
fordeler sig i 
bussen 
Minus initiativ 
 
 Hyggeligt 
 
 Small talk er hyggeligt 
 
 Frustrerende – bus 
– pga. af tidsspild 
 
 Unaturligt 
 
 Reserveret pga. 
forudbestemte 
gøremål  
 Det bliver ubekvemt hvis 
man er i en samtale, som 
man ikke ved hvor ender 
henne 
 
  
 
 Afhænger af ens humør 
 
   Small talk er upersonligt 
 
 
   Anerkendelse 
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”Og det har jeg også altid. Jeg har også en 
plan for hvad jeg skal, det er vel også noget 
med det. Man har vel ikke lyst til at blive 
forstyrret hvis man har planlagt at man skal 
høre musik eller læse i en bog” (Deltager1 
00:46:54-5).  
 
Ud fra de overstående skemaer, har vi 
opstillede skemaerne på næste side som giver 
et overblik over de tre typer vi er kommet frem til, og hvilke karakteristika fra analysen 
de forskellige typer rummer. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Generelle tendenser 
 
Man har ikke lyst til at forholde sig til alt muligt 
 
Envejskommunikation 
 
Fordomme 
 
Ofte reserveret pga. af forudbestemte gøremål 
under transport 
 
Man skal have noget at snakke om/samles om 
for at interaktion opstår (fx systemnedbrud) 
Økonomi >< 
Transport 
hyppighed 
Transport 
hyppighed >< 
Komfort 
Rabats 
betydning >< 
Økonomi 
Lyst til 
interaktion >< 
Alder 
Rabats 
størrelse 
betydning 
>< Lyst til 
interaktion 
 
Deltager 1: Har 
en høj indkomst 
og benytter 
offentlig 
transport 1-2 
gange om ugen. 
 
Deltager 1 og 4: 
Køre ofte med 
offentligt 
transport, og 
føler i høj grad 
at det kan være 
stressende. 
 
Deltager 3 og 4: 
Lav indkomst 
størrelsen af 
rabatten betyder 
ikke så meget 
 
Deltager 1: Er 
voksen og 
lysten til 
interaktion er 
rimeligt stort 
Deltager 1: 
Har en 
rimelig lyst 
til 
interaktion 
og rabattens 
størrelse er 
vigtig. 
Deltager 3 og 4: 
Har en lav 
indkomst og 
køre ofte med 
offentlig 
transport 
 
Deltager 2: 
Køre meget 
sjældent med 
offentlig 
transport, men 
synes det er 
rimeligt 
afslappende 
 
Deltager 2: Lav 
indkomst 
størrelsen af 
rabatten betyder 
ikke så meget 
 
Deltager 3 og 
4: Er unge og 
lysten er 
minimal 
 
Deltager 2: 
Har en 
smule lyst 
til 
interaktion 
og rabattens 
størrelse 
har mindre 
betydning 
 
Deltager 2: Har 
lav indkomst og 
køre sjældent 
med offentligt 
transport. 
 
Deltager 3: 
Køre ofte med 
offentlig 
transport og 
synes det er 
rimeligt 
afslappende. 
 
Deltager 1: Høj 
indkomst hvor 
rabattens 
størrelse 
betyder meget. 
 
Deltager 2: Er 
ung og har 
mindre lyst 
Deltager 3 
og 4: Har 
kun meget 
lidt lyst til 
interaktion 
og rabattens 
størrelse 
har mindre 
betydning 
 
Deltager 2: Har 
lav indkomst og 
køre sjældent 
med offentligt 
transport. 
 
Deltager 3: 
Køre ofte med 
offentlig 
transport og 
synes det er 
rimeligt 
afslappende. 
 
Deltager 1: Høj 
indkomst hvor 
rabattens 
størrelse 
betyder meget. 
 
Deltager 2: Er 
ung og har 
mindre lyst 
Deltager 3 
og 4: Har 
kun meget 
lidt lyst til 
interaktion 
og rabattens 
størrelse 
har mindre 
betydning 
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   Type grøn: Bus, metro, S-tog	   Type rød: Bus og metro	   Type blå: nationale togstrækninger og S-
tog	  
Brugen af offentlig 
transport	  
Bruger kun offentlig 
transport når det er en 
nødvendighed f.eks. 
hvis cyklen er 
punkteret.	  
Bruger offentlig 
transport flere gange 
om ugen. Oftest i 
nærområdet.	  
Offentlig transport er 
en nødvendighed da 
type blå rejser langt, 
mange gange om ugen.	  
Opfattelse af turen 
med offentlig 
transport.	  
Typen cykler oftest, da 
offentlig transport er 
stressende, frustrerende 
og spild af tid.	  
Anstrengende hvis der 
opholder sig for mange 
menneske, ellers 
hyggeligt. Sætter pris 
på venlige 
buschauffører.	  
Benytter ofte tiden 
under rejsen til 
afslapning, og sætter 
derfor pris på de lange 
togture med god 
komfort. 	  
Intimsfæren	   Type grøn bryder sig 
ikke om den tætte 
fysiske kontakt, der 
ofte er i den offentlige 
transport, og mener 
derfor også at der er 
uskrevne regler om at 
man fordeler sig ud i 
bussen.	  
Typen vil helst ikke 
overskride andres 
private grænser og 
mener selv hun følger 
de almene regler for 
social opførsel. 	  
Ønsker at alle parter 
har respekt for 
hinandens grænser.	  
Interaktion	   Lysten til interaktion 
afhænger meget af 
typens humør. 
Samtidigt føler typen 
sig ikke tryg ved at 
være i samtaler med 
fremmede, når man 
ikke ved hvor samtalen 
ender. Derfor mener 
typen også at det er ens 
eget ansvar at sige fra 
overfor folk der vil 
snakke. 	  
Typen synes egentlig at 
”small talk” med 
fremmede kan være 
rigtig hyggeligt og 
anerkendende, men 
kunne ikke selv finde 
på at indlede en 
samtale.	  
Type blå har ingen reel 
lyst til interaktion, da 
denne form for 
interaktion ofte ender i 
”small talk”, hvilket 
typen finder både 
upersonligt og 
unaturligt. Typen vil 
dog være for høflig til 
at afvise kontakt fra 
fremmede.  	  
Generelle tendenser	   Generelle tendenser der bremser alle vores typer i at interagere med andre 
passagerer, i den offentlige transport, er bl.a. fordomme typisk i 
forbindelse med udseende og lugt.	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Det er med udgangspunkt i disse karakteristika, at vi har beskrevet vores personaer. Der 
er ligeledes også blevet inddraget karaktertræk fra vores tabel på s. 31 der beskriver 
bopæl, alder o. lign.  
 
4.2.6 Trin 5 – Personaer  
På 5. trin er vi nået til selve personabeskrivelsen. Det har været meget vigtigt for os at 
undgå de endimensionelle, klichéfyldte stereotyper, og ikke mindst holde os fra at 
udtrykke vores personlige sociale forståelse af verden. I de kommende beskrivelser 
bestræber vi os på at skabe identifikation, engagement og empati med brugerne. Vi 
prøver hermed at opnå den bedst mulige forståelse af dem og deres verden, for til sidst at 
komme frem til en løsning på vores problemformulering (Nielsen 2008, 92). Vi har i 
vores beskrivelser brugt både data og fiktion. Data er konkrete udsagn og meninger taget 
fra fokusgruppeinterviewet, herefter analyseret som beskrevet i de foregående trin. 
Fiktionen er i form af fortolkede udtalelser fra vores deltagere. Dette hjælper til at skabe 
komplette og ”runde” personaer. Vi arbejder hen imod nogle personaer bestående af flere 
karaktertræk, og desuden af tre dimensioner, den fysiologiske, den sociologiske og 
psykologiske. De tre dimensioner kommer i vores opgave til udtryk gennem et billede af 
vores persona, en baggrundsbeskrivelse og et lidt information om personaens psyke. Som 
sagt giver alt overstående ”runde” personaer, som skaber empati og engagement. 
Desuden har vi inddraget interessenter i to af vores beskrivelser, disse har en indirekte 
indvirkning på vores personaers valg, og udførelsen af disse. Interessenternes konkrete 
påvirkning samler vi op på i analysen, efter persona beskrivelserne. Derudover er det 
vigtigt at have i mente, at personaerne er specifikke karakterer i en fiktiv historie, og en 
del af dannelsen, eller udviklingen af et produkt. Derfor har vi i vores personabeskrivelse 
et konkret afsnit om deres transportbrug, samt holdninger til interaktion ift. deres 
dagligdag (Nielsen 2008, 101). Her kommer på baggrund af fokusgruppeinterviewet og 
de foregående trin persona beskrivelserne:  
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Eva  
Baggrund: 
Eva er 50 år gammel. Hun har læst på lærerseminaret 
og har efterfølgende været ansat som lærer på tre 
forskellige folkeskoler. På nuværende tidspunkt er 
hun ansat på Tårnby Folkeskole, hvor hun elsker 
arbejdet med eleverne. Hun sætter pris på den kontakt 
hun hverdag har med eleverne og sine kollegaer. Eva 
mødte sin svenske mand Alexander, det første sted 
hun var ansat. Alexander er uddannet historielærer og 
deler med Eva en fælles passion for rejser og læren om nye kulturer. Senest gik turen til 
Island. De blev gift halvandet år efter de mødte hinanden, og har været sammen lige 
siden. Deres to børn, Thomas og Caroline, er flyttet hjemmefra for flere år siden. De bor 
nu begge i indre København hvor de studerer. Begge børn kommer jævnligt på besøg i 
barndomshjemmet hvor der altid er varm mad, også sidst på måneden.  
Alexander og Eva bor på Amager og arbejder på hver deres skole. Eva holder sig 
opdateret med hvad der foregår ude i verden, og elsker at se nyheder og læse aviser. 
Samtidig har hun en svaghed for tilbudsaviser, som hun elsker at bladre igennem. 
Alexander og Eva tjener dog mere end nok til at hun gider rejse langt efter tilbuddene. 
Eva snakker jævnligt i telefon med sin veninde Brit. Brit er ti år yngre end Eva og har to 
små børn. Det er oftest Brit der ringer Eva op, da Eva ved hvor anstrengende det kan 
være at have små børn, og derfor vil lade det være op til Britt at beslutte hvornår hun har 
tid og lyst til en snak.  
 
Transportbrug: 
Eva og Alexander har en fælles bil, men da det er Alexander der har længst til arbejde, er 
det som udgangspunkt også ham der får lov at bruge den. Derfor tager Eva mange 
morgener, den korte bustur til Tårnby Folkeskole. Som udgangspunkt synes Eva at det 
kan være hyggeligt at tage bussen, specielt hvis det er den søde indiske buschauffør, der 
altid hilser pænt, og sørger for den gode stemning. Andre morgener hvor Eva skal 
undervise kl.8 stiger hun på bussen midt i myldretiden. På dette tidspunkt er bussen fyldt 
til bristepunktet, og den manglende plads irriterer hende. Eva genkender mange af de 
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andre der står på bussen hver morgen. Hun har sjældent snakket med nogle af dem, men 
har set dem så mange gange at der bliver udvekslet et hurtigt smil, hvilket Eva egentlig 
synes er rigtig hyggeligt.  
 
Jannik 
Baggrund:  
Jannik er 25 år og studerer sociologi på 
Syddansk Universitet i Odense. Han er født 
og opvokset i Brøndby sammen med hans tre 
år ældre søster, Josephine. Forældrene Martin 
og Susanne blev skilt før Jannik kan huske 
det, men kommer godt ud af det med 
hinanden. De to børn har altid boet skiftevis hos deres mor og far. 
 
Jannik kom ikke ud fra gymnasiet med det gennemsnit som han håbede på, og går derfor 
på Syddansk Universitet, da han var fast beslutte på at læse Sociologi. Nu bor han i en 
treværelses lejlighed på Tagensvej på Nørrebro sammen med sin bedste ven Mikkel. De 
elsker begge at spille musik, og lige siden gymnasiet har de brugt al deres tid sammen. 
Jannik har en forkærlighed for samfundsfag, som både kommer til udtryk i hans 
sangtekster og i hans universitetsarbejde. Jannik har aldrig haft den store lyst til at rejse 
væk fra Danmark i længere tid, men dagdrømmer nogle gange om, hvordan det ville 
være, at efterlade alt hvad han havde og forsvinde. Det bliver dog aldrig til noget, da han 
elsker sin tilværelse for højt.  
 
Jannik kan godt lide at være sammen med sine venner, og føler sig generelt bedst tilpas 
med mennesker omkring ham. Derfor passer jobbet som ørepropsælger til københavnske 
koncerter ham rigtigt godt. Der er altid fart på i Janniks liv, og nogle gange får han lavet 
flere aftaler, end han lige kan overskue.  
 
Transportbrug:  
Jannik cykler eller går altid til Nørreport station, hvor han tager Regionaltoget til Odense. 
Da Jannik lever en stressende hverdag, ser han tiden i toget som meget afslappende og 
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afstressende. Han kan godt lide at bruge sin tid alene med musik i ørerne, mens han læser 
op på sine lektier. I morgentoget køber han altid en kop kaffe fra salgsvognen. Det gør 
altid hans dag en smule bedre hvis sælgeren er smilende og imødekommende. Udover 
kontakten med servicepersonalet kan Jannik bedst lide at være for sig selv i toget, men er 
altid høflig og flytter sine ting fra sædet ved siden af, hvis en fremmet person skal bruge 
en sideplads. Han ser det at være høflig overfor andre i toget som en selvfølge, men kan 
ellers godt lide, hvis folk respekterer hans personlige intimsfære. Fra Odense Station skal 
han med bussen ned til Universitetet. Her håber han altid på at kunne få en hel sæderække 
selv, så han kan brede sig.  
 
Sofie 
Baggrund: 
Sofie er 17 år gammel, og går i 2. G på et 
gymnasium i Valby.  Hun bor i et rækkehus i 
Valby med sine to forældre Karen og Michael, 
men Sofie er opvokset i Allerød. Karen og 
Michael har altid elsket København, og da Karen 
fik et nyt job som sygeplejersker på Bispebjerg 
Hospital, var dette en god mulighed for at flytte 
nærmere byen. Desuden var Sofies to ældre 
tvillingebrødre Mathias og Jonas allerede flyttet hjemmefra, og det gav derfor mening at 
finde noget mindre tættere på København. Sofies far Michael er journalist, og arbejder på 
Politiken.  
 
Sofie har samfundsfag og engelsk på højniveau, og drømmer om at læse antropologi og 
rejse rundt i Sydamerika. Hun har aldrig været uden for Europa og er lidt nervøs ved 
tanken, men vil gerne tage udfordringen op. I sin fritid arbejder hun som butiksassistent i 
H&M. Sofoe prøver at spare op til rejsen, men desværre kommer hun ofte til at bruge de 
fleste penge på tøj fra butikken og til café besøg med sine gymnasie venner.  
Når Sofie skal rundt i Valby og København, cykler hun altid. Hun elsker den friske luft, 
tiden for sig selv og synes desuden at det er langt hurtigere og billigere. Men når hendes 
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cykel ind imellem er punkteret, eller hun skal tilbage og besøge sine gamle venner i 
Allerød, tager hun S-toget.  
 
Transportbrug: 
Når Sofie er i humør til det, generer det hende ikke hvis en fremmed passager skulle 
henvende sig til hende, og hun synes det er sjovt at opleve de mange forskellige 
mennesker i toget. Nogen gange vil hun dog have lov at være i fred, fx hvis hun har brug 
for at læse eller samle sine tanker. I disse situationer er hun ikke i humør til interaktion 
med fremmede. Hvis der alligevel skulle være nogen der henvender sig til hende, er Sofie 
god til at sige fra. Når Sofie tager toget om aftenen, bliver hun hurtigere utryg. Hun 
bryder sig ikke om fremmede der henvender sig til hende, hvis hun ikke kan regne ud 
hvor samtalen ender henne. Desuden føler Sofie ofte at hendes personlige sfære 
overskrides når toget er overfyldte, dette er endnu en årsag til at hun minimerer antallet af 
rejser. 
  
4.2.7 Opsamling og delkonklusion 
Vi kan ud fra vores fokusgruppeinterview og personametode trin 1 til 5 konkludere, at 
vores data og efterfølgende analyse er gyldig og pålidelig. Ud fra denne data, delt ind i 
kodninger, kategorier og koordinatsystemer, var vi i stand til at udforme vores personaer 
med nuancer og karaktertræk fra fokusgruppedeltagerne. Allerede igennem disse 
indledende stadier, begynder designets nødvendige funktioner at vise sig. Situationen til 
scenariet står også klart; personaernes generelle anvendelse af offentlig transport. På 
denne baggrund vil vi fortsætte analysen ved at føre disse personaer gennem scenarier.   
 
Kapitel 5 – Analyse  
Vi vil nu fortsætte analysen ved at arbejde os videre op af trinene i personametoden. Da 
vi i indledningen kort forklarede vores konkrete produkt, High5kortet, inddrager vi det 
herunder i vores scenarier. 
 
5.1 Trin 6 og 9 – Situation og Scenarier 
Gennem tilblivelsen af vores personaer dannes en ramme om den brede målgruppe, vores 
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design skal benyttes af. Det helt essentielle ved metoden er, at skabe et værktøj der giver 
mulighed for at afprøve og udvikle vores designidéer. Det er dog først efter personaerne 
er blevet ført igennem scenarierne, at designet kan udvikles og evalueres. 
Personametoden ligger i visse tilfælde op til, at flere scenarier skal gennemspilles. Et 
eksempel på dette kunne være en virksomheds videreudvikling på et allerede eksisterende 
design. Da der i vores tilfælde ikke ligger en foregående designløsning, vælger vi i stedet 
at afprøve vores bud på en designløsning på vores personaer i et scenarie. Vi bestræber os 
på en bedre forståelse af designets styrker og svagheder, for derigennem at kunne komme 
frem til en evaluering. Scenarierne skal altså i vores tilfælde indgå som en del af den 
viden, vi skal benytte i vores design diskussion.  
 
Herunder har vi én situation, men tre forskellige scenarier og tre forskellige personaer. 
Situationen er rammen for scenariet, hvori deltagernes handlinger tager udgangspunkt. Vi 
har taget udgangspunkt i at alle tre deltagere ankommer til en station/busstoppested, hvor 
de derfra skal videre, vha. High5kortet. Præmissen for situationen er derfor den samme, 
men scenarierne udvikler sig forskelligt da tre personaer indeholde forskellige 
karaktertræk, alt efter hvilke kodninger, fra fokusgruppeinterviewet, de har fået tildelt. 
 
5.2 Scenarier 
Eva scenarie: 
Det er mandag morgen, og Eva skal møde klokken 09:00 på Tårnby skole. Alexander har 
taget bilen ,og Eva skal derfor nå bussen 8.35 for at være på skolen lidt i ni. Hun har 
tanket sit rejsekort op aftenen inden, så hun ligger det bare ned i sin taske, og går ud af 
døren. Da Eva når ned til busstoppestedet, står der flere mennesker og venter på bussen. 
Hun genkender to af dem, en kvinde og en ung fyr, da de ofte tager bussen på samme 
tidspunkt som hende selv. Eva tager sit rejsekort op af tasken, så hun er klar når bussen 
kommer. Foran hende står fyren, som hun genkender fra andre morgener. Han vender sig 
lidt forsigtigt om, og spørger om Eva ikke kunne tænke sig at koble sit kort sammen med 
hans. Det vil Eva hellere end gerne. Pengene hun selv sparer betyder ikke så meget for 
hende, men hun tænker at den unge fyr sikkert kan bruge hver en krone. Det ved hun i 
hvert fald fra sine egne børn. Fyren ser meget glad ud og takker Eva for hjælpen. Han 
tilføjer at det er værd at spare, når man er på SU, og Eva bliver glad for at kunne hjælpe 
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drengen. Eva spørger forsigtigt hvor han studerer, hun vil helst ikke trænge sig på, men 
hendes eget arbejde som lærer, gør hende alligevel for nysgerrig til at kunne lade være. 
Fyren fortæller, at han går på Tårnby gymnasium. Så kommer bussen, fyren takker og 
smiler endnu en gang inden de tjekker ind på scanneren i bussen. Eva synes det er rigtig 
hyggeligt når folk henvender sig og vil kobles sammen, men det er sjældent hun selv 
overvejer det. Dette skyldes at rabatten ikke har den store betydning i forhold til hende og 
Alexanders indkomst, men samtidigt også fordi Eva nødig vil overskride nogens grænser. 
Det bliver Evas sidste stop, hun stiger af og husker lige at smile til drengen, da hun 
passerer ham på vej ud af bussen. 
 
Jannik scenariet: 
Jannik træder ned på trapperne på Nørreport station. Han er for engang skyld i god tid. 
Det måtte være den grønne bølge han ramte. På vej ned af trappen kommer han i tanke 
om, at han skal finde nogle han kan koble sit kort sammen med, så han kan få rabat på 
turen. Han gider faktisk ikke rigtigt, for han bryder sig ikke om at forstyrre fremmede 
mennesker på den måde. Men det er sidst på måneden, så han føler at han burde. Han 
kommer ned på perronen, og ser sig om. En lyshåret, midaldrende dame skal til at checke 
sit kort ind på en stander. Jannik skynder sig hen til hende, ranker op i sig selv, og 
spørger damen om hun har lyst at koble kortene sammen. Den lyshårede dame smiler 
glad ved spørgsmålet og svarer, at det vil hun gerne. De kobler kortene sammen. En 
mand i jakkesæt, der netop er kommet ned på perronen, ser hvad de har gang i, og 
kommer hen til dem. Efter en kort hilsen kobler han også sit kort til de to andres. De 
nikker alle tilfredse til hinanden, da manden siger, at det altid er rart at spare lidt penge. 
Jannik smiler, ønsker de to andre en god dag, og begynder at gå ned mod den anden ende 
af perronen, med en veltilfreds mine. Han vil tjekke ind på standeren i den anden ende.  
 
På vejen ned møder han Peter og Lisa fra hans sociologihold. Jannik har aldrig rigtigt 
snakket med de to, men siger alligevel godmorgen. Da Jannik stadig går med sit rejsekort 
i hånden, får Peter øje på det i forbifarten, og kalder Jannik tilbage. Peter spørger om han 
vil med i deres gruppekobling. Jannik takker overrasket ja, men håber på samme tid ikke 
at han så er nødsaget til at sidde med dem hele vejen til Odense, og begynder derfor 
straks at tænke over muligheder, hvor han kan komme videre uden at virke utaknemmelig 
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og uhøflig. Efter sammenkoblingen siger Jannik; ”Fedt mand, Jeg vil altså smutte 
længere ned, jeg har ikke nået at læse hele teksten til i dag, så håber der er lidt mere ro 
dernede, vi ses henne på uni, ik, og tusind tak”.  Jannik checker ind på en tilfældig 
stander og sætter sig ind i toget, som ankommer to min efter. 
 
Da han sætter sig, er han glad for at have optjent 25 % rabat, men er alligevel også lettet 
over at han ikke skulle til at have lange samtaler med alle mulige fremmede mennesker.  
Da han to timer efter checker ud i bussen, som har kørt ham det sidste stykke fra 
stationen til universitetet, får han oplyst sin indsamlede pris og besparelse, og stiger 
derfor yderst veltilfreds ud.            
 
Sofie scenariet: 
Det er lørdag formiddag og Sofie har endelig fået lavet en aftale med sin gamle 
folkeskole veninde, Amalie fra Allerød. De har ikke set hinanden i næsten et halvt år, så 
Sofie glæder sig rigtig meget, ikke mindst til at besøge sin gamle by. Hun cykler til Valby 
station, og kigger på informationstavlen. Der er otte minutter til toget går. Sofie ved at 
der ikke er nok penge på hendes rejsekortet, så hun overfører 50 kr. til kortet via sin 
Iphone. Hun står og fumler lidt med sit rejsekort, og kigger utålmodigt hen mod uret. 
”Skal du med det næste E-tog?” lyder en stemme bagfra. Hun bliver først lidt nervøs og 
overrasket over spørgsmålet. Hun vender sig om, og to fremmede unge mennesker står og 
smiler. ”Har du lyst til at koble dit rejsekort til vores?” spørger de igen. Hun svarer ja, 
og de to hiver også deres rejsekort frem. Nu er der kun fire minutter til toget kommer. 
Hun holder lidt akavet kortet frem, og de kobler på skift deres kort sammen. Sofie smiler 
høfligt, og går ned af perronen væk fra parret. Selvom Sofie blev overrumplet over 
parrets umiddelbare spørgsmål, er hun tilfreds over at have sparret lidt penge på billetten. 
Hun er egentlig glad for at de henvendte sig til hende. Med en tilfreds følelse står Sofie 
og ser toget i det fjerne. Idet hun skal til at tjekke ind på en stander, kommer en ældre 
kvinde luntende hen mod hende. Sofie tager mod til sig, og spørger forsigtigt kvinden om 
de skal koble deres rejsekort sammen, så de kan spare lidt penge. Kvinden smiler bredt og 
siger ”god idé, jeg kommer tit i sidste øjeblik, så det er sjældent jeg når det – godt du 
kunne minde mig om det”. Sofie smiler stort tilbage til den venlige kvinde og checker ind 
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på standeren. Toget ruller ind på stationen, Sofie finder en plads ved vinduet og tænker 
igen på at hun glæder sig til at se Amalie. 
 
5.3 Opsamling og delkonklusion 
Gennem vores scenarier har vi som sagt afprøvet vores designløsning på vores tre 
personaer. Vi har opnået informationer om personaernes brug af High5kortet, samt de 
fordele og ulemper som kortet medfører. Vi vil herunder gennemgå scenarierne og 
sammenholde disse med vores indsamlede data fra fokusgruppeinterviewet samt vores 
teori.  
 
Det fremgår i scenarierne at alle personaerne gennemgår en udvikling fra de bestemmer 
sig til at de skal benytte offentlig transport, til de gennem High5kortet har interageret med 
et eller flere fremmede mennesker og derigennem får rabat på deres billet. 
 
Vi lægger på baggrund af dette op til en analyse og diskussion af transportbrugernes 
behov for interaktion hinanden imellem, samt en analyse af personaer og scenarier.  
Som tidligere beskrevet har vi selv observeret, ved personlige brug af offentlig transport, 
en distance mellem fremmede mennesker, og har på baggrund af disse observationer 
opstillet en hypotese. Denne hypotese tager udgangspunkt i, at brugerne ikke har en 
udpræget lyst til at interagere med hinanden. Resultatet af vores fokusgruppeanalyse 
bekræfter vores hypotese ”Altså jeg ville synes at det var irriterende. Som sagt, jeg gider 
sgu ikke rigtigt” (Deltager 4 00:54:08) ”Jeg tager aldrig initiativ til en samtale” 
(Deltager 3 00:39:24) ”Længere samtaler tænker jeg ikke, at jeg ville have lyst til” 
(Deltager 1 00:55:03). Jonas Permin bekræftede os som tidligere beskrevet i 
interviewanalysen, i at passagererne i bussen ikke ville anvende deres samtalesæder. 
Trods overstående benytter vi os stadig af vores designkoncept, da vi har opbygget 
designet på et fundament af teorier som bygger på, at mennesker indirekte har et behov 
for social interaktion. Desuden fremgår det også af fokusgruppeinterviewet, at deltagerne 
ikke fuldstændigt vil udelukke social interaktion. Det skal blot foregår på deres opstillede 
præmisser. Herunder humør, intimsfære osv. Vi anser High5kortet som en katalysator for 
interaktion, som derigennem indirekte opfylder et menneskeligt behov.  
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Vi vil i de kommende afsnit analysere scenarierne, samt diskutere disse i forhold til vores 
opstillede teori, interviewet med Jonas Permin, og første analyse del. Dette munder ud i 
en delkonklusion, som kort opridser vores hovedpunkter fra hele analysen. Herefter 
kommer design beskrivelse og diskussionen og til slut den omfattende konklusion på 
vores problemformulering. 
 
5.4 Samfundets handlekontekster 
Samfundet kan inddeles i forskellige grupperinger eller handlekontekster. Eksempler på 
disse handlekontekster kunne være skole, arbejdsplads eller hjemmet. ”Det vi kan gøre, 
det er, at stille rammerne op gennem vores busser, toge og stationer og prøve at sætte 
tingene lidt i spil” (Permin 14:10 -14:17). Som Jonas Permin påpeger her, besidder den 
offentlige transport potentialet til at være rammerne for social interaktion. Dette 
potentiale vil vi gennem vores designløsning prøve at udnytte. Under den overordnede 
handlekontekst er brugerne opdelt i grupperinger. Inden for hver af disse 
handlekontekster findes regelsæt af handlemuligheder. Det er i dette spillerum at man 
som menneske efterstræber sine forskellige behov, interesser og anliggender (Kvale & 
Nielsen 1999, 79). Vores sociale identitet kan altså være forskellig alt efter hvilken 
gruppe, eller sammenhæng vi befinder os i (Bertelsen 2008, 20-21). Det vil sige at man 
som menneske opfører sig forskelligt, alt efter hvilken handlekontekst man befinder sig i. 
I vores opgave overføres dette til menneskers opførsel i handlekonteksten, offentlig 
transport, både i selve transportmidlerne, men også på stationerne. Et eksempel på dette 
bliver givet af deltager 1 fra vores fokusgruppeinterview, hvor hun bliver spurgt til 
hendes reaktion i en hypotetisk situation, hvor hun sidder alene i en bus, og en fremmed 
sætter sig ved siden af  ”Altså jeg tænker at det er jo på en eller anden måde jo er en 
overskridelse af nogle usagte regler, om at man fordeler sig ud i bussen, og at man 
faktisk sætter sig så langt fra hinanden, hvis der er god plads i bussen” (Deltager 1 
01:01:00). En lignende udtalelse kommer fra deltager 4, der siger; “man vil nok blive 
irriteret, jeg ville nok synes det var lidt underligt, der er jo en bus fyldt med sæder” 
(Deltager 4 01:00:40). Her refererer begge deltagere til nogle regler for opførsel, i forhold 
til handlekonteksten offentlig transport. Udtagelserne viser at der er dannet et fælles 
normsæt.  
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Herunder kommer et afsnit, som nærmere diskuterer de udskrevne normsæt i den danske 
kultur.   
 
5.5 Normer, regelsæt og perifer deltagelse 
De uskrevne regler som dannes mennesker imellem, er i mange tilfælde kulturelt bestemt. 
Det er individuelt fra kultur til kultur hvilke normsæt der ageres ud fra, fx i det offentlige 
rum. Deltager 4 beskriver i fokusgruppeinterviewet et eksempel på de regelsæt og 
normer, som personen har oplevet i den offentlig transport i USA ”...Da jeg boede i USA 
i et år, der har de slet ikke samme frygt for mennesker de ikke kender, de er også meget 
mere høflige, de siger ”undskyld mig” hvis de kommer til at gå ind foran folk..., eller 
også er de mere giver de mere udtryk for frihed end vi måske gør, men der kunne man 
også sagtens sige hej til tilfældige mennesker, men uden at have indgået en kontrakt om 
at vi skal have en samtale nu” (Deltager 4 00:56:10). Deltager 4 giver her tydeligt udtryk 
for hvordan man i en anden vestlig kultur har lettere ved at tage kontakt. Man kan forstå 
udtalelsen som et udtryk for det vanemønster og de regelsæt, som de agerer efter. Det kan 
være svært at bryde med de normer, som er skabt inden for et bestemt miljø. Et 
vanemønster vil oftest først blive brudt når mange mennesket har indoptaget en samlet ny 
norm. En ny norm i et samfund, kan fx dannes gennem perifer deltagelse. Her lærer vi 
,som mennesker, både bevidst og ubevidst, gennem interaktionen og observationen af 
andre i samfundet.  
 
Generelt for læring indgår nogle universelle teknikker, som bl.a. inkluderer assimilation 
af fællesskabet, hvorved man forstår at mennesket nærmer sig normer fra specifikke 
miljøer. Samtidig lærer man også ved både at observere og lytte. Da man lærer ved at 
efterligne, forstås hvorfor så mange mennesker handler på samme måder, i de samme 
miljøer. Man danner fælles vaner som bliver imiteret; ”En mand i jakkesæt, der netop er 
kommet ned på perronen, ser hvad de har gang i og kommer hen til dem. Efter en kort 
hilsen kobler han også sit kort til de to andres” (scenarie 2). Dette er et eksempel på 
lærende deltagelse i samfundet, altså at personer perifert deltager og lærer af andres 
handlinger og dermed optager disse i ’eget system’, hvilket Lave og Wenger beskriver i 
bogen Situeret Læring. Her forstås fællesskabet som det offentlige sted, hvor der er 
mulighed for at individer indgår i social interaktion. Man lærer af fællesskabets normer, 
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her forstås det som at fællesskabet er den offentlige transport. Læring gennem 
assimilation, kan være en forklaring på at så mange mennesker, i den danske offentlige 
transport, agerer efter samme mønster.  
 
I problemfeltet opridsede vi kort Movias kampagne ”Bedre Bustur”, herunder vil vi igen 
kigge på kampagnen. Information i kampagnen forklarer deres hypotese om, at danskere 
typisk har en intimsfære, de lettere føler overtrådt, sammenlignet med andre kulturer. 
Lena Lauridsen forklarer på ”Bedre Busturs” officielle hjemmeside, om denne forskel, 
eksemplificeret ved at danskerne føler anerkendelse udtrykt ved blik eller kommentarer, i 
modsætning til afrikanere som anerkender fremmede ved berøring (Bedre Bustur, 
Magasin nr. 7). Deltager 4 underbygger overstående, da han snakker om sin personlige 
sfære, ”altså folk de kommer så tæt ind over ens personlige sfære, og det sgu ikke særlig 
rart, og det lyder måske som om man er lidt "pernippen", men folk skal ikke være så tæt 
på én at man kan lugte dem, eller føle dem” (Deltager 4 00:32:40). Vi nærmer os kun 
hinanden hvis det er en nødvendighed, som hvis bussen eller toget er overfyldt, og selv i 
sådanne situationer, kan grænserne nemt overskrides. ”Det er også lidt interessant ved 
den danske mentalitet, at man er nemlig bange for at overrumple andre...” (Deltager 2 
00:44:57).  
 
Gennem overstående afsnit tegner der sig et billede af, at vi i Danmark, ikke stræber efter 
interaktion med fremmede, ved brug af offentlig transport. Derimod kan man 
sammenfatte, at vores intimsfære nemt overskrides, men at en ændring af normer, måske 
kan opstå gennem perifer læring.  
 
5.6 Personlig sfære 
Som en mere dybdegående fortsættelse vil vi herunder se på personlig sfære og 
anerkendelse i samfundet.  
 
Tendenser i samfundet går i retning af at den personlige sfære hos mennesker meget nemt 
overskrides. Dette peger på mere individualiserede tilstande, hvor man finder det sværere 
at tage kontakt til fremmede, selvom interaktion er et medfødt behov hos mennesker. Om 
dette siger deltager 1, ”Det tror jeg er blufærdighed og bange for at overskride hinandens 
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grænser, bange for at forstyrre og være til besvær” (Deltager 1 00:44:20). Her beskrives 
hvordan man tager afstand til fremmede, i frygt for at skulle overskride deres grænser. 
Ifølge Bae og Waastad, er dette en ikke-anerkendende relation, som vores samfund 
tydeligt er mærket af, både som et individuelt og samfundsmæssigt fænomen (Bae & 
Waadstad 2003, 28). I scenariet med personaen Jannik ses den samme frustration. ”Han 
gider faktisk ikke rigtigt, for han bryder sig ikke om at forstyrre fremmede mennesker på 
den måde” (scenarie 2). Samtidig ses denne samfundstendens som udtryk for 
nødvendighed, for at bevare kontrollen og finde tryghed ved et fælles regelsæt. De 
uskrevne regler, som vi diskuterede ovenfor, er også skitseret i flere af vores personaer, 
og tydeligst i personaen Eva. Hun er meget opmærksom på andre menneskers personlige 
sfærer, og vil meget nødigt trænge sig på, eller komme til at bryde med disse regelsæt. 
Bae og Waastad beskriver regelsættene således, ”De fleste av oss er redde for å åbne våre 
egne grenser, og har velutviklede strategier for å bevare kontroll i en eller annen variant” 
(Bae & Waadstad 2003, 27). Vi mennesker er bange for at åbne os  og vil gerne bevare 
kontrollen, derfor har vi udviklet strategier og regelsæt, som vi kan holde os til. Disse 
uskrevne regler har Movia forsøgt at ændre ved, igennem deres kampagne ”Bedre 
Bustur”, hvor der blandt andet var opsat skilte på sæderne med teksten; ”Samtalesæder” 
og lagt små spil ud som opfordrer til interaktion imellem passagerne. Dette har dog vist 
sig ikke at ændre på omstændighederne, og på de uskrevne regler der findes i offentlig 
transport i Danmark, hvilket Jonas Permin også forklarer; ”Det er ret aktivt, det at sætte 
sig ned og sige jeg har lyst til at snakke, men det var der ikke særlig mange der havde lyst 
til” (Permin 00:21:00) 
 
I vores fokusgruppeinterview forklarer flere af deltagerne at de, på forhånd, har planlagt 
specifikke mål med tiden i den offentlige transport. ”Jeg har også en plan for hvad jeg 
skal, det er vel også noget med det. Man har vel ikke lyst til at blive forstyrret hvis man 
har planlagt at man skal høre musik eller læse i en bog” (Deltager 1 00:46:54). Det 
fremgår af fokusgruppen at deltager 3 og 4, også tit har planlagt deres tid på forhånd, 
dette vægter de højere end social interaktion med fremmede. Disse fælles karaktertræk 
ses i scenariet om Jannik, hvor han møder to personer fra hans universitet; Jannik takker 
overrasket ja, men håber på samme tid ikke at han så er nødsaget til at sidde med dem 
hele vejen til Odense, og begynder derfor straks at tænke over muligheder, hvorpå han 
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kan komme videre uden at virke utaknemmelig eller uhøflig. Et perspektiv hertil kan også 
være at man som menneske føler tryghed ved planlægning, og tit har klare forventninger 
til hvad der sker i forbindelse med vante situationer. Behovet for planlægning og 
optimering af tid, udtrykker endnu en ny samfundstendens, hvor tid er kostbart og alle 
timer skal udnyttes.  ”Med bus er det meget frustrerende, hvis man ikke har tid til det. Det 
jeg synes er værst ved 5A, det er at det tager så lang tid at komme så kort.” (deltager 3 
00:35:14). 
 
5.7 Implementering af nye regelsæt 
Vi prøver ikke med vores design at nedbryde handlemulighedernes regelsæt, men 
nærmere at implementere regelsæt fra andre handlekontekster. Man kunne forestille sig 
handlekonteksten ”systemnedbrud” på et bibliotek, hvor en gruppe fremmede mennesker 
er samlet. Strømmen forsvinder pludseligt i et kort stykke tid. Når lyset tænder igen, vil 
regelsættet for situationen godtage interaktion mellem fremmede mennesker, hvilket ikke 
var tilfældet før strømafbrydelsen. Dette bliver også bekræftet i vores fokusgruppe-
interview hvor deltager 4 og deltager 1 taler om interaktion ved systemnedbrud ”Det gør 
det helt sikkert, vi stimler rigtig meget sammen når der er noget at brokke sig over” 
(Deltager 4 00:40:32-3). Deltager 1 udtrykker efterfølgende: “så taler man med alle 
mulige mennesker” (Deltager 1 00:40:35). Deltager 4 svarer: “Det tror jeg er en meget 
menneskelig ting. Man kan godt lide at have en tredje part,…, hvor man kan mødes om 
noget. Jeg tror ikke nødvendigvis at det kun er med toge, det er også generelt. Det tror 
jeg bare en meget menneskelig ting, så der tror jeg helt sikkert der snakker vi mere 
sammen” (Deltager 4 00:40:35). Det er dette regelsæt vi prøver at opnå gennem vores 
High5kort, altså noget vi kan samles om; ”jeg tror også at man generelt gerne vil være 
imødekommende og jeg tror ligeså snart man har den der fælles "common ground" så 
har man også et eller andet at snakke om” (Deltager 4 00:42:00). Kortet skal samtidigt 
være en byggesten til folks generelle selvværdsfølelse. Det er vigtigt for mennesker at 
føle sig accepteret i sociale grupper, ”vores selvværdsfølelse og selvopfattelse står og 
falder med, om vi oplever os accepteret af og hørende til i sociale grupper” (Bertelsen 
2008, 20). En sammenkobling mellem to fremmede passagerer, vil forsøge at efterligne 
situationer som; at holde døren for en fremmed, hjælpe en fremmed kvinde med at få 
barnevognen ind i bussen og lignende situationer, hvor begge parter vil blive efterladt 
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med øget selvværd og selvopfattelse. Denne tendens er også beskrevet i scenariet med 
Jannik. Jannik som ellers ikke er specielt interesseret i at interagere med fremmede, 
oplever alligevel at gå fra situationen med en god fornemmelse i kroppen. Han har følt 
sig accepteret og han har opnået anerkendelse igennem positivt engagement og deltagelse 
til fællesskabet i samfundet (Honneth 2009, 16). I følge teoretikeren Axel Honneth har 
mennesket et grundlæggende behov for at interagere, og derigennem opnå anerkendelse, 
for selv at være i stand til at kunne indgå i fællesskaber og samfundsmæssige relationer. 
Gennem fokusgruppeinterviewet ses det at flere af deltagerne, egentlig ønsker, og sætter 
pris på interaktion i den offentlige transport, så længe det holdes simpelt eller nonverbalt. 
Herunder går vi mere i dybden med nonverbal kommunikation i forhold til vores data.  
 
5.8 Nonverbal kommunikation 
Nonverbal kommunikation og kropssprog har, som vi nævnte ovenfor, en stor betydning 
for interaktionen blandt fremmede. Ved tydeligt at ignorere folk blot ved kropssprog kan 
det signalere en social ubetydelighed, eller ydmygelse (Honneth 2003, 100). Fokusgruppe 
deltagers 3 udtagelse viser tydeligt hvordan han føler sig påvirket af kropssprog som 
associeres med en positiv påvirkning. ”Jeg kom bare til at tænke på, at tit behøver man 
ikke sige noget. Det er lidt min erfaring at i virkeligheden, hvis du bare smiler, …så kører 
det bare og jeg tror simpelthen bare det er det, det handler om” (Deltager 3 00:49:48-6). 
Denne lyst til kommunikation ses også hos personaen Eva, som foretrækker busturen med 
” den søde indiske buschauffør der altid hilser pænt og sørger for den gode stemning” 
(persona Eva). Eva påvirkes positivt af den positive kommunikation. Denne udtalelse fra 
en deltager i fokusgruppen, viser lysten til interaktion, selvom man kun anerkendes ved 
nonverbal kommunikation, ”...der er jeg helt enig, en sød buschauffør kan jo fanme gøre 
turen legende let, men en sur buschauffør kan gøre det meget værre” (Deltager 4 
00:32:40). Her understreger deltageren vigtigheden af et smil fra en fremmed, der 
forandrer hans oplevelse af busturen. Anerkendelsen fra det fremmede individ kan man 
blot opnå ved nonverbal kommunikation, i dette tilfælde et smil. Anerkendelse som har 
indvirkning og betydning for subjektets fremtræden i fællesskaber og samfundsmæssige 
relationer ses også hos vores personaer i scenarierne. Et eksempel på dette er i 3. 
Scenarie, hvor personaen Sofie først oplever nervøsitet, ved at indgå i en social 
sammenhæng med to fremmede, som henvender sig til hende. Efterfølgende ændres 
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Sofies første indskydelser dog og hun er tilfreds og ”…egentlig glad for at de henvendte 
sig til hende”(scenarier 3). Overstående kan ligeledes henføres til Axel Honneths 
diskussion om behovet for anerkendelse. Han beskriver her vigtigheden af, at subjektet 
Sofie, gennem social interaktion, anerkendes gennem deltagelse i fællesskabet og 
samfundet, hvor subjektet herigennem samtidig realiserer autonomi. Hegel beskriver i 
overensstemmelse med Honneth vigtigheden af autonomien for individet, hvilket også ses 
som det paradoksale i den nødvendige sociale interaktion. Mennesket er afhængige af 
andre for at opnå autonomi (Bae & Waastad 2003, 25). Sofie delagtiggøres i fællesskabet, 
og herigennem styrker dette hendes uafhængighed og integritet. Dette får hende derefter 
til selv at henvende sig til en fremmed kvinde; ”Sofie taget mod til sig, og spørger 
forsigtigt kvinden om de skal koble deres rejsekort sammen, så de kan spare lidt penge” 
(scenarie 3). Gennem kvindens positive respons anerkendes Sofie som individ. Udvikling 
af bekræftelse og individualitet beskrives samtidig som et resultat af anerkendelse, 
hvilket Bae og Waastad finder essentielt for individet. 
 
5.9 Opsamling og delkonklusion  
Vores opstillede hypotese, om manglende lyst til social interaktion i den danske 
offentlige transport, har vi verificeret ud fra interview med Jonas Permin og analyse af 
fokusgruppe, som dannede baggrund for persona udviklingen. Mennesker socialiserer for 
at få basale behov dækket, samtidig fremstår vi som bange for denne umiddelbare og 
fremmede kommunikation, da vi ikke ved hvad vi kan forvente os af denne samtale. 
Individet ønsker accept og har behov for anerkendelse, både den kommunikerende og den 
nonverbale kommunikation. Vi er dog sjældent i stand til at give denne, af frygt for at 
overskride andres privatsfære. Denne fælles betingede følelse har dannet et regelsæt i 
vores samfund, hvor vi har taget større afstand til hinanden og føler mere ubehag ved 
fysisk kontakt. Disse regelsæt er helt anderledes i lande som USA og Afrika, som også 
eksemplificeres i analysen. 
 
Ved assimilationer og observationer dannes normer for generelle tendenser i samfundet, 
hvilket bl.a. ses ved de regelsæt mennesker indgår i, i den offentlige transport. 
Regelsættet som danskerne ønsker at leve efter, for at føle tryghed ved en klar 
forventning om hvordan man interagerer uden at overtræde hinandens intimsfære. 
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Fokusgruppedeltagerne forklarede hvordan nonverbal kommunikation har en tydelig 
positiv effekt på dem, hvilket også stemmer overens med teori fremstillet af teoretikere 
som Honneth, Bae og Waastad. Dette omhandler det faktum at individer opnår mod, og 
lyst til fællesskabet i samfundet, gennem anerkendelse som bl.a. kan udtrykkes med smil.  
 
Transportudbyderne accepterer at de ikke har formået at ændre handlekonteksten, 
offentlig transport, gennem den tidligere omtalte kampagne. Brugerne kan dog se 
fordelen ved High5kort udvidelsen af rejsekortet, som en mulighed for social interaktion, 
hvor de samtidig kan spare penge.  
Med High5kortet forventes der en kommunikationsform som har mulighed for at lede til 
yderligere nonverbal kommunikation og anerkendelse, som deltagerne i 
fokusgruppeinterviewet efterspurgte. Dette kan samtidigt forstås positivt for individet i 
styrkelsen af deltagelse i fællesskabet.  
 
Kapitel 6 - Design beskrivelse 
Vores endelige design er skabt på baggrund af vores indsamlede empiri og viden fra 
fokusgruppen og personaudviklingen. Vores idé, High5kortet, er et forsøg på at skabe et 
incitament for interaktion gennem design. Vi er i vores analyse af fokusgruppeinterviewet 
blevet inspireret til dette, da der flere steder i fokusgruppen bliver tilkendegivet at 
interaktion finder sted når der opstår e fællessamlingspunkt; ”lige så snart man har den 
der fælles ”common ground” har man også et eller andet at snakke om” (Deltager 4 
00:42:00). 
 
Det er igennem analyse af dette materiale et vi kan beskrive og forklare vores design og 
dets formål og gøremål. Vi vil i designbeskrivelse henvise til analysekonklusioner, som 
dog først vil belyst dybdegående i designdiskussionen, hvor vores design sættets op i mod 
alt data.     
 
Da vi har designet konceptet bag Hig5kortet og ikke det fysiske kort, vil vi kun 
overfladisk forklare hvordan sammenkoblingen rent teknisk fungerer.   
 
 59/73 
6.1 Rejsekortet  
Vores endelige design er en videreudvikling af det allerede eksisterende Rejsekort. 
Formålet med rejsekortet er "at forestå etablering og drift af et elektronisk 
billetteringssystem til betjening af offentligheden inden for transport med tog, busser, 
metro og andre kollektive transportmidler” (rejsekortet.dk, 30.11.11). Rejsekort A/S 
forsøger med rejsekortet at skabe et landsdækkende billetsystem, som samler 
trafikselskaber, taksområder og billetsystemer under et fælles system. Inspirationen 
stammer bl.a. fra London, Stockholm og Paris hvor systemet fungerer inden for 
bygrænserne. Danmark bliver derfor det første land, som introducerer et landsdækkende 
billetsystem (rejsekortet.dk 30.11.11). 
 
Hvordan rejsekortet endeligt kommer til at fungere, er for os stadig uvis, da kortet stadig 
er under udvikling og i opstartsfasen af implementering i det danske transportsystem. Vi 
kan derfor heller ikke med sikkerhed sige hvordan billetsystemet kommer til at fungere, 
men kun forholde os til beskrivelserne af Rejsekortet fra den officielle hjemmeside.   
Rejsekort A/S lægger op til at kortet, efter hensigten, skal fungere således at du køber et 
rejsekort, som registreres i Rejsekort A/S’ database. I databasen kan du logge ind som 
kunde og via deres betalingssystem ”tanke op”, hvormed der forstås at der overføres 
penge elektronisk til dit Rejsekort. Hermed er kortet klar til rejser. Ved selve rejsen 
checker du ind via rejsekortstanderne på din startdestination og checker derefter ud ved 
din slutdestination. Rejsen bliver opgjort og prisen for turen fratrækkes på kortet og i 
databasen. Det er denne definition af anvendelsen vi tager udgangspunkt i, når vi 
implementerer vores designløsning i rejsekortet.      
Rejsekort A/S’ Rejsekort sammensmelter vi med vores designkoncept, som tager 
udgangspunkt i inspiration fra kampagnen “Bedre Bustur” og vores teorier om 
socialinteraktion, samt den indsamlede og analyserede data fra analysen del 1.  
 
6.2 High5kortet 
Vores designløsning er en som tidligere nævnt en videreudvikling af det allerede 
eksisterende rejsekort. Vi har valgt at kalde vores designløsning High5kort. Valget af 
navnet High5kortet begrundes med at man er fem personer som skal klikke sig sammen, 
for at opnå den højeste rabat, deraf 5-tallet. Vi har resoneret os frem til dette antal, ud fra 
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en forventning om, at det er muligt i forhold til tid og interaktion mellem fremmede, at 
kunne klikke sig sammen med fire andre personer. Samtidig overfører vi denne 
sammenklikning af kortene, til det visuelle billede af, at to mennesker giver et hinanden 
et high-five med hænderne. Denne handling forstår vi som en social aktion, som ofte 
udspilles mellem mennesker som en måde at udvise anerkendelse og samhørighed. Vi 
håber dermed på at kunne få overført denne venskabelig tilgang, til sammenkoblingen af 
vores High5kort. 
 
High5kortet kommer grundlæggende til at fungere som rejsekortet. Dvs. at man 
elektronisk checker ind på en stander i bussen, eller ved den station hvorved rejsen 
begynder, og stempler ud igen når rejsen afsluttes. Med High5kortet vil der oveni blive 
mulighed for at koble sig sammen med andre rejsendes rejsekort. Sammenkoblingen 
registres ved at to rejsekort skal have fysik kontakt i min. to sekunder. Denne 
sammenkobling af kortene vil udløse en rabat, som afhænger af rejsens pris og antallet af 
sammenkoblede kort.  
 
Formålet med denne sammenkobling, er at skabe en grund til interaktion, da denne 
handling forudsætter en kontakt med et andet menneske. Vi har igennem vores 
fokusgruppeinterview og personaudvikling, kunne konkludere at interaktion mellem 
passagerer oftest opstår, når passagererne på den ene eller anden måde oplever et 
fællesskab. Et eks. på dette kan være et systemnedbrud på en station, hvor folk bliver 
fælles om at være forsinket. Formålet med High5kortet er, at skabe denne grund til 
interaktion. Sammenkoblingen udløser en rabat, som fungerer som motivationen for brug 
af High5kortet.  
 
At koble sig sammen, rejsende imellem, skal ske umiddelbart inden man checker sit eget 
kort ind på en stander og bekræfter starten på en rejse. Man har fem minutter til at checke 
ind på en stander fra man kobler sig sammen med det første kort. Hvert kort, som man 
kobler sig sammen med, udløser 5% rabat af den samlede pris for rejsen. Det vil være 
muligt at koble sig sammen op til 5 i en gruppe inkl. én selv. Hvis man opnår 4 
sammenkoblinger, altså at 5 kort er koblet sammen, vil dette udløse den størst mulige 
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rabatsats på 25%. Dette betyder at man ved den 4. og sidste sammenkobling får ekstra 5% 
rabat. 
 
Herefter er det ligegyldigt om de rejsende, som har koblet deres kort sammen, stiger af på 
samme station, da prisen på rejsen vil blive udregnet ved turens pris minus den opnåede 
rabatsats. Man kunne fx forstille sig to rejsende, der havde koblet sig sammen, og var 
steget på bussen. Den første passager kører fire stop igennem 2 zoner, til en pris på 24 
kroner. Den anden passager kører otte stop igennem 3 zoner, til en pris på 32 kroner.  
Begge checker ud ved slut destinationen, hvor prisen for deres rejse vil blive trukket på 
kortets konto, minus 1. rabat-sats på 5%, da de hver havde koblet sig sammen med en.  
 
Grundene til valgene opridset ovenfor vil blive yderligere diskuteret i nedenstående 
diskussionsafsnit. 
 
Kapitel 7 – Diskussion og evaluering 
I det følgende kapitel vil vi mere dybdegående diskutere vores designløsning, 
High5kortet, samt uddybe de to evalueringsformer vi har valgt at se vores igennem. 
Desuden kommer et afsluttende afsnit hvor personametoden diskuteres.  
 
7.1 High5kortet 
I analyse del to beviser vi at mennesket har et behov for accept og anerkendelse, som kan 
dækkes igennem socialisering. Det er med dette udgangspunkt vi har skabt 
designkonceptet High5kortet. Et bevis for menneskets behov for anerkendelse, så vi som 
nødsaget, da en af vores grundhypoteser bygger på, at danskerne ikke har lyst til at 
interagere med hinanden under offentligt transport. Denne hypotese er verificeret gennem 
vores fokusgruppeinterview og interview med Jonas Permin, som er beskrevet i analysen. 
Et gennemgående tema i fokusgruppeinterviewet er bruddet med normerne inde for 
handlekonteksten offentlig transport. Fokusgruppemedlemmerne beskriver hvordan 
mennesker samles, når der sker brud med det vante ”Jeg tror ligeså snart man har den 
der fælles ”common ground” så har man også et eller andet at snakke om”(Deltager 4 
00:42:88). Som beskrevet i designbeskrivelsen kunne et eks. være et systemnedbrud på 
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en station. Dette brud med de vante normer skaber interaktion ved, at folk søger 
information igennem hinanden. Deltager 4 i fokusgruppen mener at mennesker samles 
når de har et fælles emne at snakke om, hvilket bliver fuldt op af et eks. hvor cykelkupeen 
i et s-tog beskrives som et rum, hvor der interageres. Fokusgruppen opnår konsensus i 
denne diskussion, og bliver enige om at cyklen, i dette tilfælde, er symbol på et fælles 
emne, som giver anledning til interaktion. Designkonceptet udspringer af ovenstående 
fænomen. 
 
Som beskrevet i ovenstående delkonklusion ses social interaktion konfliktfyldt ved 
menneskets behov for anerkendelse, der strider i mod de opsatte normer i 
handlekonteksten offentlig transport. På trods af denne konflikt er målet med High5kortet 
at skabe mere interaktion. Dette skaber vi gennem, som fokusgruppen beskriver det, ”et 
fælles emne”. High5kortet skaber grunden til interaktion.  
 
High5kortet har en ”bottom up approach”, da det skaber den første kontakt imellem 
menneskerne og efterfølgende er det op til det enkelte menneske at beslutte om 
interaktionen skal munde ud i en længere samtale. Netop dette aspekt vægtes højt i 
designet, og skal ses som en direkte kontrast til kampagnen ”Bedre Bustur”, som har en 
direkte tilgang ”top down approach”. Deltager 2 kommenterer til ovenstående: ”Jeg tror 
måske det mest befriende ville være, hvis man kunne slippe af med den der forestilling om 
at man ikke kan slippe væk” (Deltager 2 00:57:36). Dette tema ses i sceneriet med vores 
persona Jannik, der møder to medstuderende. Her opstår det dilemma, at Jannik gerne vil 
sammenkoble sit rejsekort til deres, men helst gerne vil fortsætte sin rejse alene. Dette 
lykkes for Jannik, og rejsekortet fungerer i denne situation optimalt. Der opstår 
interaktion i mellem brugerne, som medfører en accept af hinandens sociale identitet, 
hvilket medfører gensidig anerkendelse. Kortet skaber her grunden til interaktionen, og 
efterlader brugerne med valget om denne interaktion skal fortsætte. Ser man kritisk på 
dette er personaen Jannik en ”stærk” karakter, der kan sige fra ved sine personlige 
grænser, mens personer af ”svag” karakter vil have svært ved netop at sige fra. Her får 
kortet den modsatte effekt end håbet, da en tilbageholdende person, får overskredet sin 
personlige intimsfære, og derfor vil få forværret sin rejse.     
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Som vi har sammenfattet i opgaven, har de fleste danskere som udgangspunkt ikke lyst til 
at interagere med hinanden under offentligt transport. Dog påpeger alle vores 
fokusgruppedeltagere, at den nonverbale kommunikation, via fx et smil har en positiv 
effekt på dem. Dette har vi inddraget i designet, da High5kortet, udover at skabe den 
første kontakt, også skal ses som en måde hvorpå brugerne kan være behjælpelige overfor 
hinanden. Netop at være behjælpelig og kunne anerkende, et fremmede menneske ved 
dets henvendelse, skaber en positiv effekt, da personen har sænket paraderne og derved 
blotter sig for muligheden at blive såret. (Bae & Waadstad 2003, 27). High5kortet skal i 
dette tilfælde være måden hvorpå man accepterer et andet menneskes sociale identitet og 
blottelse. ”Vores selvværdsfølelse og selvopfattelse står og falder med, om vi oplever os 
accepteret af og hørende til i sociale grupper” (Bertelsen 2008, 20). I mindste tilfælde vil 
dette medføre en nonverbal anerkendelse gennem et smil, eller fører til videre interaktion. 
Dette ses i scenariet med personaen Eva. ”Han vender sig lidt forsigtigt om og spørger 
om Eva ikke hun kunne tænke sig at koble sit kort sammen med hans, det vil Eva hellere 
end gerne. Pengene hun selv sparer betyder ikke så meget for hende, men hun tænker at 
den unge fyr sikkert kan bruge hver en krone. Det ved hun i hvert fald fra sine egne børn. 
Fyren ser meget glad ud og takker Eva for hjælpen. Han tilføjer at det er værd at spare, 
når man er på SU, og Eva bliver glad for at kunne hjælpe drengen”. I dette tilfælde opnår 
den unge mand accept af sin sociale identitet, indenfor handlekonteksten. Dette bliver 
anerkendt af Eva, der gennem hendes High5kort, har muligheden for at være behjælpelig. 
Eksemplet munder ud i at begge har haft en positiv, oplevelse pga. deres indbyrdes 
interaktion. Dette scenarie udspiller sig udelukkende positivt da både persona og 
interessent har en åben tilgang til kortet. Selve formålet med designet fejler, hvis den ene 
part ikke er villig til interaktion. Man kunne forestille sig et scenarie, hvor dette kommer 
til udtryk. (Aktør er 1 og 2 er opfundet udelukkende til at udspille dette eksempel, og har 
ingen tilknytning til det foregående persona arbejde) Aktør 1 henvender sig til aktør 2 
med ønsket om en sammenkobling, men denne aktør har allerede checket ind på en 
stander, eller har simpelthen ikke lyst til at anvende designet og afviser derfor tilbuddet. 
Ligesom i eksemplet ovenover, sænker aktør 1 sine parader ved at søge accept af sin 
sociale identitet i handlekonteksten. Denne accept bliver dog ikke anerkendt af aktør 2. 
Her får kortet den modsatte effekt end håbet, da man i dette tilfælde vil svække aktør 1’s 
selvværdsfølelse og selvopfattelse. Effekten af dette kan i værste tilfælde være at aktør 1 
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helt vil stoppe med at anvende designet. For at undgå situationer som dette påførte vi 
rabatordningen, som for alle brugere skulle virke tillokkende. Rabatten lokker folk som 
ikke nødvendigvis har lyst til at interagere, men ved tanken om rabatten gør det alligevel. 
Et eks. på dette udspiller sig som tidligere beskrevet i scenariet med vores persona 
Jannik, hvor han pga. af sin økonomiske situation henvender sig til andre brugere, på 
trods af manglende lyst. I scenariet med personaen Sofie ændrer tilgangen sig, da Sofie er 
af en anden karakter end Jannik, men står overfor samme situation. Hun har kun 50 kr. på 
sit High5kort. ”Skal du med det næste E-tog?” lyder en stemme bagfra. Hun bliver først 
lidt nervøs og overrasket over spørgsmålet. Hun vender sig om og to fremmede unge 
mennesker står og smiler. ”Har du lyst til at koble dit rejsekort til vores?”, spørger de 
igen. Hun svarer ja, og de to hiver også deres rejsekort frem. Nu er der kun 4 minutter til 
toget kommer. Hun holder lidt akavet kortet frem og de kobler på skift deres kort 
sammen. Sofie smiler høfligt og går ned af perronen væk fra parret. Selvom Sofie blev 
overrumplet over parrets umiddelbare spørgsmål, er hun tilfreds over at have sparret lidt 
penge på billetten. Hun er egentlig glad for de henvendte sig til hende) Selvom Sofie 
bliver overrasket over spørgsmålet, og føler sig nervøs ved situationen, får rabatten skabt 
grunden til at acceptere tilbuddet, og Sofie går tilfreds derfra.  
 
Med High5kortet håber vi derfor på at kunne ændre på de opsatte normer som ligger dybt 
i danskernes ageren, indenfor den offentlige transport. Herunder normer om ikke at 
forstyrre andre, eller på nogen måde være til besvær. Vores persona Eva agerer efter disse 
normer i scenariet, idet hun ikke fortsætter med at følge op på interaktionen mellem 
hende og den unge mand. ”Fyren ser meget glad ud og takker Eva for hjælpen. Han 
tilføjer at det er værd at spare, når man er på SU, og Eva bliver glad for at kunne hjælpe 
drengen. Eva spørger forsigtigt hvor han studerer, hun vil helst ikke trænge på, men 
hendes eget arbejde, som lærer gør hende alligevel for nysgerrig til at kunne lade være”.  
At ændre i regelsættet for danskernes ageren, i den offentlige transport, sker ikke fra den 
ene dag til den anden, men High5kortet er et skridt på vejen. Dette kan vi konkludere 
gennem evalueringen af vores scenarier, hvor de to personaer uden lyst til interaktion, 
gennemgår en udvikling på grund af High5kortet. Begge personaer mangler lysten til 
interaktion, men pga. af rabatordningen i High5kortet, anvender de designet alligevel. 
Denne anvendelse fører til interaktion med forskellige mennesker, som i begge tilfælde 
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munder ud i en positiv oplevelse for personaerne. Begge personaer udvikler sig i 
holdningen til interaktion og effekten af denne er positiv.   
 
7.2 Sekundær evaluering af High5kortet 
Vi har som et led i vores test af High5kortet valgt at opstille nedenstående scenarie for to 
potentielle brugere, Maja og Isabel.   
 
Scenarie 
Du er blevet tildelt et rejsekort, men ud over at det fungerer som det almindelige rejsekort 
har det rejsekort du og alle andre har også fået den feature at man kan koble sig sammen 
med andre brugere af den offentlige transport. Det vil sige at hvis man ligger sine kort 
mod hinanden så er der en chip der registrerer at man har gjort det, og så bliver der udløst 
en rabat. For hver person man kobler sig sammen med får man 5 % rabat på sin rejse. 
Man kan gøre det indtil man er fem i en gruppe. ”Hvis du fik muligheden for at benytte 
sådan et kort, om du så ville gøre det, om du så ville henvende dig til nogle andre, få 
rabatten eller om du ville gøre det hvis der var andre der henvendte sig til dig” 
(Interviewer 00:01:04)  
 
Overstående scenarie ligger op til afprøvning af High5kortet. Dette er en naturalistisk ex 
ante evaluering. I det opstillede scenarie giver begge deltagere udtryk for at rabatten er 
incitament nok til at de ville interagere med andre. ”Jeg tror at jeg ville have det sådan, 
netop fordi man sparer penge, nu ved jeg ikke om jeg er tilpas nærig til at gøre hvad som 
helst for at spare penge, hehe, men jo, så tror jeg, jeg ville gøre det, sådan set rimelig 
uproblematisk” (Isabel 00:00:14). Maja giver ligeledes udtryk for at rabatten også ville 
være incitament nok til at henvende sig til folk, hun er dog mere tøvende. ”Det handler 
meget om hvem der står der, og også hvordan folk, altså tit står folk og hører musik. Jeg 
tror måske at man ville føle eller jeg ville føle at man afbrød folk. At sige sådan undskyld, 
men på den anden side er det jo gensidigt de få jo også rabatten så man gør jo også dem 
en tjeneste, så derfor kunne jeg sagtens forestille mig at jeg ville gøre det, det tror jeg da 
at jeg ville”( Maja 00:02:44). Samtidig med at begge brugere giver udtryk for at de ville 
benytte kortet, giver de også udtryk for at det ville være endnu nemmere for dem hvis 
andre henvendte sig til dem .”100 % hvis folk henvender sig til mig så ville jeg jo med 
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glæde gøre det”( Isabel 00:00:14). Det er, for Isabel, lettere hvis hun ikke selv skal 
henvende sig til folk, og muligvis overskride deres grænser. Dette pointerer Maja også i 
og med at hun ikke ville have lyst til at afbryde folk hvis de fx. står og hører musik. Det 
bliver også fremhævet i et træ,k hos personaen Eva, der ikke ønsker at forstyrre andre, 
samtidig med at hun ikke selv ser det som et forstyrrende element når folk henvender sig 
til hende. ”Eva synes det er rigtig hyggeligt når folk henvender sig og vil kobles sammen, 
men det er sjældent hun selv overvejer det. Både fordi rabatten ikke har den store 
betydning i forhold til hende og Alexanders indkomst, men samtidigt også fordi Eva 
nødig vil overskride nogens grænser” Dette træk, hos både Eva og Maja, er interessant 
fordi det understreger at dette er normer der eksisterer blandt flere af vores brugere. Man 
kan derfor diskutere om det er nødvendigt at bryde med disse normer før kortet kan 
fungere optimalt. Omvendt kan man også argumentere for at High5kortet kan være et 
redskab til at bryde med disse uskrevne regler fordi det skaber incitament for at 
overskride de grænser normerne dikterer. 
 
I afprøvningen kan man konkludere at kortet tjener sit givne formål, nemlig at skabe en 
mulighed for interaktion. Både Maja og Isabel giver udtryk for at de ville benytte kortet. 
Desuden beskriver Isabel også, hvordan interaktionen kunne være et sekundært 
incitament for, at hun ville have lyst til at benytte kortet. ”Det jo fedt med sådan et system 
så får man jo nærmest nogle rejsekammerater og på den måde ville det jo fungere helt 
vildt godt”( Isabel 00:01:08). Isabel beskriver også hvordan hun kan savne den korte 
kontakt i den offentlige transport. ”Jeg synes det kan være mærkeligt at man sidder så 
mange mennesker i et tog og folk sidder og kigger i deres eget så nogle gange synes jeg 
godt det kan mangle at man godt kan få øjenkontakt og smile”( Isabel 00:01:08). På 
baggrund af denne evaluering af High5kortet kan vi konkludere at kortet lever op til 
vores forhåbninger og opfylder vores forventninger. Desuden viser evalueringen også at 
konceptet er gennemskueligt, og det derfor vil være nemt implementere hos de danske 
rejsende.   
 
7.3 Opsamling  
Gennem overstående diskussion kan vi sammenfatte at vores designløsning i høj grad har 
den ønskede effekt. Vi har igennem fokusgruppeinterviewet opnået viden om deltagernes 
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manglende lyst til interaktion, men glæde ved nonverbale kommunikation. Derudover har 
vi via de opstillede teorier anskaffet os viden om menneskets ubevidste behov for 
anerkendelse. Derfor kan vi ud fra dette, samt vores to evalueringsformer, scenarier og 
naturalistisk ex ante evaluering, konkludere at High5kortet løser et mangetydigt problem 
og imødekommer en stor målgruppe. 
 
7.4 Diskussion af personametoden 
Herunder opstiller vi kritik af personametoden, samt opridser fordele og ulemper vi har 
oplevet gennem projektarbejdet. I vores arbejde med personametoden, har brugerne været 
det gennemgående fokus. Vi har derfor arbejdet, for at danne personaer der indeholder alt 
det data vi uddragede fra fokusgruppeinterviewet. Dette betyder at vi igennem metodens 
10 trin, har oplevet en følelse af kendskab og relation til disse personaer. Dette har gjort 
arbejdet med designløsningens funktionalitet troværdig og har været med til at belyse 
designets eventuelle svagheder. Det er dog vigtigt, at bemærke at man, som designer, 
igennem denne proces skaber relation til de forskellige persona karakterer. Derfor kan 
man overveje om vi er blevet forført af vores personaer i en sådan grad, at vi overser 
nogle af deres behov. 
 
Personametodens fiktive elementer stiller, som tidligere beskrevet, store krav til 
designeren, som i dette tilfælde er os. Vi har hele tiden skulle sætte os i personaernes 
sted, og samtidigt forsøge at afholde os fra de subjektive interesser vi, som designere, har 
haft med designløsningens funktionalitet. Vi var i starten nervøse for, om vi ville være i 
stand til at holde fokus på brugerne. Det blev dog tydeligt for os, at den grundige måde 
hvorpå man danner disse personaer, der ende ud som fiktive, men meget realistiske og 
troværdige brugere, konstant holder opmærksomheden på deres behov og mål ift. 
designet. Vi kan derfor konkludere at metoden har fungeret godt i forhold til vores 
projekt, da det klare billede at målgruppen og ligeledes følelsen af relation til brugerne, 
har haft en positiv effekt. Man kan dog diskutere om vores klare opfattelse, af vores 
personaer, er helt reel, da vores subjektive interesser og de fiktive elementer kan være en 
fejlkilde man ikke kan afskrive.  
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Helt grundlæggende kan metoden kritiseres for hele tiden at bevæge sig i et fiktivt 
univers. Med fiktion som omdrejningspunkt kræver, det meget af designerens indlevelse, 
hvis personaernes perspektiv skal forblive det konstante fokus. En anden mulig fejlkilde 
ved brug af metoden, kunne være det faktum at designet igennem hele hele processen, 
bliver holdt på et fiktivt plan. Det bliver på intet tidspunkt testet af de reelle brugere, som 
uden tvivl er mere komplekse og indeholde langt flere dimensioner end nogen fiktiv 
persona nogensinde vil kunne. Vi har dog alligevel fundet metoden anvendelig, da 
metoden indirekte giver os mulighed for at inddrage brugerne tidligt i designfasen. 
Personaerne er dannet på baggrund af hele vores empiri kogt ned til essensen, i forhold til 
vores fokus. Dette har gjort informationen håndgribelig og flytbar, og samtidigt muligt 
for os at teste og evaluere vores design på en overskuelig måde. Det er netop på baggrund 
af personaernes ageren i scenariet, at vi kan fastslå om designets funktionalitet, har 
interesse for personaerne. Vi findes persona metoden utroligt brugbar som evaluering og 
analyse af designet. Vi mener dog samtidigt også at metoden bør opfølges ved at 
efterprøve designet udenfor den fiktive dimension. Vi har på baggrund af dette valgt også 
at interviewe reelle brugere om vores designløsning, for yderligere verifikation af den 
viden vi får i analysen. På grund af tidsmæssige begrænsninger, og manglende teknisk 
kunnen, har det ikke været muligt for os at skabe det endelige High5kort. En reel 
afprøvning af dette kort, ville ellers være at eftertragte. 
 
Kapitel 8 - Konklusion  
Vi har med dette projekt søgt at afdække behovet, og potentialet for social interaktion i 
den offentlige transport, samt udvikle og opstille en designløsning, der kan fungere som 
incitament for denne interaktion. Med fokus på personametoden og 
fokusgruppeinterviewet, har projektet belyst et normpræget samfund, med mange 
modstridende meninger, men et grundlæggende behov for beskyttelse af individets 
personlige sfære.  
 
I projektet har begreber og teori om samfundets handlekontekster, social identitet, perifer 
deltagelse, anerkendelse, situeret læring og de ornitologiske udviklingstrin fungeret som 
den teoretiske forståelsesramme.  
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Mennesker har behov for anerkendelse fra andre individer, men danskerne er bange for at 
overskride deres medmenneskers intimsfærer og være til besvær. Disse modstridende 
faktorer, har vi gennem opgaven opnået viden om, og derfor søgt at imødekomme med 
vores designløsning.  
 
Offentlig transport har potentiale til at være en ramme for social interaktion. Men 
igennem vores analyse er det kommet frem, at de danske normer står i vejen for dette. 
Hvis der ikke er en specifik anledning, for folk, til at snakke eller henvende sig til 
hinanden, er det meget sjældent dette sker. Med High5kortet har vi forsøgt at udnytte 
potentialet i den offentlige transport, ved at skabe grund til at interagere gennem vores 
design. I stedet for at presse social interaktionen ned over hovedet på folk, vil vores 
design, igennem rabatten, være et indirekte incitament. 
 
Fokusgruppeinterviewet har givet os viden om deltagernes manglende lyst til social 
interaktion i den offentlige transport, men glæde ved nonverbal kommunikation. Gennem 
de opstillede teorier, beskrives individets ubevidste behov for anerkendelse. Ud fra 
overstående kan man sammenfatte, at der en et potentiale for mere social interaktion 
mellem passagerne i offentlig transport. Hvis vi yderligere sammendrager dette med 
vores viden fra vores to evaluerings former, scenarier og naturalistisk ex ante evaluering, 
kan vi konkludere at High5kortet løser et flertydigt behov, og imødekommer en stor 
målgruppe.  High5kortet skal være et incitament for social interaktion og udnytte de 
potentiale rammer, offentlig transport, medfører.    
 
High5kortet kan ikke ændre ved danskernes normer fra den ene dag til den anden, men 
gennem perifer læring og implementering af nye handlemuligheder vil social interaktion 
godtages i den offentlige transport på længere sigt. 
 
Kapitel 9 - Perspektivering 
Der har i vores projekt, været en del aspekter som vi gerne har villet inddrage, men som 
vi grundet fokus, metode valg og tidsmæssige begrænsninger, har været nødsaget til at 
droppe.  
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Som det første ville vi gerne have lavet flere fokusgruppeinterviews og have haft tid til at 
kunne samle en større empiri om vores brugere, som forhåbentligt ville have resulteret i  
flere og endnu mere oprigtige personaer.   
 
Før projektet startede for alvor, havde vi også planer om at vi ville konstruere det faktiske 
kort. Så vi rent fysisk ville have kunne afprøve det på virkelige brugere. Dette var der dog 
ikke tid til, da selve designkonceptet udviklede sig til at blive utrolig omfattende. Et andet 
aspekt af dette, havde været selve det at skabe kortet, der formentlig ville være en for stor 
udfordring for en første semester gruppe. Et kompromis som vi senere overvejede, var at 
skabe kortets funktion som en application på Iphones og androidmobiltelefoner. Dette er 
en langt mindre kompliceret designopgave, og havde været en mulighed, men grundet 
tidsmæssige begrænsninger, var heller ikke dette muligt at have færdigt. 
 
Vores mål var at skabe et koncept, hvori processen og resultatet, så vidt muligt, ville 
efterligne måden hvorpå der normalt bliver skabt koncepter, der efterfølgende kan sælges 
videre. Derfor kunne det have været relevant at afprøve vores design rent økonomisk. 
Først efter dette, ville designløsningen vise, om det var økonomisk interessant for DSB, 
Movia eller anden udbyder af offentlig transport. Herunder kunne vi have lavet 
økonomiske modeller og eventuelt haft et interview med en økonom fra enten DSB eller 
Movia, som en del af evalueringen. 
 
Under selve processen fandt vi ud af at Jonas Permin, hvem vi brugte lang tid på at stable 
et interview på benene med, ikke var så relevant for vores opgave som vi havde håbet. De 
svar vi søgte, kunne vi måske have fået fra en af de antropologer, som sammen med 
Jonas Permin, var med til at udarbejde kampagnen ”Bedre Bustur”. Det var en udfordring 
at ekspertinterviewe Jonas Permin, da det var svært at undgå de ”forberedte svar”, som vi 
også nævner i interviewmetodeafsnittet. Jonas Permin er vandt til at blive interviewet, og 
styrede mere eller mindre selv samtalen i den retning han ville. For at få udladet mere 
brugbar viden om selve arbejdet i opstartsfasen af kampagnen, og under selve 
kampagnen, skulle vi have interviewet en person fra det team, som skaber idéerne og 
eksekverer kampagnen. 
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Vores proces og forløb er generelt forløbet utroligt smertefrit. Der er på intet tidspunkt 
dukket information op, som har betydet at vi måtte ændre fokus. Dette kunne man have 
frygtet, da næsten alt vores empiri bliver hentet ud fra interviews, hvor deltagernes svar 
nemt kunne ændre opgaven, som vi forstillede os den. Udover dette, viste det sig at 
næsten alle vores antagelse omkring brugere af offentlig transport holdt stik. Dette har 
betydet at mange af de ideer vi fra starten havde til design, opbygning af opgave, fokus 
og teori har været relevant for vores opgave igennem hele processen. Dette kunne dog 
også ses som en mulig fejlkilde, hvori vi har været så fokuseret at modstridende 
information er blevet overset.  	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#00:24:48-7#  Deltager 2: Jeg går ikke på RUC, jeg har gået på holbæk kunst højskole og så er jeg med i 
et galleri på Vesterbro, på Öhenslagergade hvor jeg laver smykker og sælger. Og så har jeg boet på 
Christiania i et halv års tid og så bor jeg også sådan lidt på Nørrebro og sådan lidt rundt omkring. Jeg 
tænker på at tage ud at rejse snart, her i januar. 
 
#00:25:18-8#  Deltager 4: Ja, jeg er Emil, jeg læser i Odense, som jeg sagde, og jeg bor på Nørrebro altid. 
Ellers så spiller jeg bare musik og ikke så meget andet, det er det jeg laver. 
 
 #00:25:43-3# Deltager 1: Jeg hedder Rie, og er Emilies mor, jeg bor på Amager og jeg har gået på RUC 
også engang. Idag da arbejder jeg i et privat firma hvor jeg udvikler kurser og projekter og laver tilbud til 
kommunale job-centre. 
 
#00:26:09-1#  Deltager 2: Hvad læste du da du gik på RUC? 
 
#00:26:12-4#  Deltager 1: Da læste jeg miljø biologi og forvaltning.  
 
#00:26:36-5# Deltager 2: Okay, og jeg blev også færdig med det, men jeg har aldrig arbejdet som biolog, 
det var elllers det jeg gerne ville, men det er jeg aldrig kommet til.  
 
#00:26:36-5# Moderator: Læste du natbas først så?  
 
#00:26:36-5# Deltager 1: Jeg har læst natbas i et halv år og så har jeg læst sambas, så skiftede jeg.  
 
#00:26:36-5# Deltager 3: Ja, jeg er også RUC'er, jeg er på HUMBAS, jeg bor i Valby og spiller musik. 
 
#00:26:50-3# Moderator: Lige for at starte så får i lige sådan en blok hver, og så skal vi lige brainstorme i 
to et halvt minut, og så skal i skrive alle jeres første indfald når jeg siger social interaktion i den offentlige 
transport. 
 
#00:30:08-0# Moderator: Nåede i at skrive det ned i havde tænkt på? 
 
#00:30:08-0#: Folk nikker. 
 
#00:30:08-0# Moderator: Så skal vi starte med sådan de første spørgsmål sådan lidt ud fra det i har tænkt 
på nu og skrevet ned, så synes jeg vi skal snakke om hvordan i selv bruger offentlig transport, og hvornår. 
 
#00:30:23-7# Deltager 4: Altså offentlig transport er jo den eneste måde jeg kan komme på studie på, så 
det er jo en vej til min uddannelse sådan set. Jeg bruger selv også meget s-tog og busser. Det gode ved de 
lange ture er jo at man sidder godt når man kan sidde ned, og der kommer en kaffe vogn igennem, der er 
altid ret høj kvalitet på de ture, selfølgelig kunne der godt være fremskridt, men et er meget godt. For mig 
bliver det også tit til afslapningstid, hvis jeg bare er stresset, så er det meget godt at køre i tog, fordi man 
ikke behøver at tænke på så meget. 
 
#00:31:36-8# Deltager 1: Jeg tænker på 5A som holder nede på Amagerbroggade som nogengange er en 
meget meget ansrengende bus, fordi der er mange mennesker på og der skubben og massen og ind og ud. 
Når man står på der hvor jeg står på kan man tit godt få en siddeplads. Så den næste bus jeg kører med er 
6A, den er lidt mere fredsommelig, altså hvis jeg bare sådan associerer så bliver det også sådan noget med 
sure buschauffører og og søde buschauffører og buschauffører der siger godmorgen og hav en god dog og 
nogen der siger du skal lige stå af, for du har ikke købt en sms billet.  
 
#00:32:30-3# Moderator: Men hvordan tænker du fx i forhold til det med fyldte 5A busser? Bliver du så 
endnu mere irriteret over de der små turer med fyldte mennesker og ofteste god benplads.  
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#00:32:40-5# Deltager 4: Altså jeg synes 5A turene grænser faktisk til hvad man kan tillade sig at gøre 
overfor folk. Jeg synes ik man burde fylde så mange mennesker ind i en bus. Altså folk de kommer få tæt 
ind over ens personlige sfære, og det sku ikke særlig rart, og det lyder måske som om man er lidt 
"pernippen", men folk skal ikke være så tæt på en at man kan lugte dem, eller føle dem. Jeg synes der er 
for mange i 5A. Der er jeg helt enig, en sød buschauffør kan jo fanme gøre turen lejende let, mens en sur 
buschauffør kan gøre det meget værrere. Altså man kan sige det fine ved 5A er at når man tar den, skal 
man oftest kun 2 stop, men det kan alligevel være lige så stressende som at skulle meget længere. 
 
#00:33:49-7# Moderator: Så tænkte jeg på Julie hvad synes du fx en fordel kunne være ved offentlig 
transport eller hvad er en af de gode ting ved at bruge offentlig transport? 
 
#00:33:59-4# Deltager 2: Jeg synes det er enormt hyggeligt sådan at sidde og høre historier, når der er 
nogen der fortæller historier til hinanden, og sidde og lytte med, det er næsten som et lille teaterstykke for 
mig, men jeg tager faktisk ikke så meget det offentlige, jeg cykler altid hvorend jeg kan komme til og når 
så ens cykel er punkteret og man er nødt til at tage bussen er det underligt landkort udover den by jeg 
kender, fordi bussen linje på en eller anden måde er begrænsende, men samtidigt kommer jeg rundt nogle 
helt andre steder end jeg havde cyklet og jeg ligger mærke til nogen helt andre ting når jeg sidder i en bus, 
hvor veje mødes og det synes jeg er meget fint at være tvunget til. 
 
#00:35:09-7# Moderator: Hvad tænker du er fordele og ulemper ved offentlig transport. 
 
#00:35:14-8# Deltager 3: Som du også sagde, så ligger man mærke til mange forskellige mennesker fordi 
grunden til at man lægger mærke til det de taler om det er jo nok også fordi man ser nogel mennesker som 
man ikke ser andre steder. Man bevæger sig sådan lidt ind i privat sfæren hos andre mennesker. Med bus 
er det meget frustrerende hvis man ikke har tid til det. det jeg synes er værst med 5A er at det tager så lang 
tid at komme så kort vej.  
 
#00:35:58-8# Deltager 2: Man kunne have løbet ved siden af. 
 
#00:35:58-8# Deltager 3: Ja 
 
#00:36:03-8# Moderator: Så lidt i forbindelse med det i sagde med de sure og de søde bus chauffører så 
har movia lavet sådan en kampagne der hedder "bedre bustur". Er det noget i kender til, eller har stiftet 
bekendskab med på den ene eller anden måde? 
#00:36:15-0# Deltager 3: ja 
 
#00:36:18-4# Deltager 2: Ja 
 
#00:36:18-4# Deltager 4l: Ikke så meget.. 
 
#00:36:18-4# Deltager 1: Jeg har godt set de der skilte i busserne ogs så har jeg set den der reklame som 
køre på skærmen ved stoppestederne. 
 
#00:36:31-3# Moderator: Der har også været noget med sådan nogle ”Love Seat’s” hvor man kan sidde, 
eller tage en badge på for at gøre opmærksom på at man gerne vil snakke. 
 
#00:36:48-5# Deltager 2: "jeg vil gerne snakke" hehehe 
 
#00:36:52-0# Deltager 3: jeg har også set nogen gå med en kurv hvor de deler ud af slik osv. 
 
#00:36:57-2# Moderator: Men i har ikke andet end sådan bare lagt mærke til det? 
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#00:37:08-5# Deltager 4: Neej 
 
#00:37:10-1# Moderator: I har ikke deltaget aktivt? 
 
#00:37:13-1# Deltager 4l: Nej, hvad skal man gøre? 
 
#00:37:15-1# Deltager 2: Hvardan foregår det rent praktisk? 
 
#00:37:15-1# Moderator: Egentligt har Movia fået en integrations pris fordi de har så mange forskellige 
mennsker fra forskellige lande, og så har de kørt den her kampagne for at gøre opmærksom på at man skal 
være sødere over for deres personale. For at skabe bedre atmosfære i busserne og så har de gjort en masse 
ting med at chauffører kommer ind og dele slik ud og ser folks billet. Sådan nogle forskellige ting. Og 
sådan nogle stoppesteds værter, som står ved stoppestederne og byder velkommen til bussen, det har bare 
været en rigtig massiv insats fra Movias side, og det er bare interessant at høre om i har set det. 
 
#00:38:08-1# Deltager 1: Det har jeg ikke opdaget. 
 
#00:38:08-1# Deltager 4l: Det har jeg heller ikke. 
 
#00:38:08-1# Deltager 2: Heller ikke mig. 
 
#00:38:10-6# Moderator: Når i selv kører med bus og tog og metro, i hvor høj grad snakker i så med folk i 
ikke kender? 
 
#00:38:21-1# Deltager 4: Det er et absolut minimum? 
 
#00:38:23-1# Deltager 1: Også for mit vekommende. 
 
#00:38:23-1# Deltager 4l: Jeg har altid musik i ørene når jeg rejser på den møde. 
#00:38:29-7# Moderator: Er det sådan et bevidst valg fordi du gerne vil lukke dig lidt inde, eller er det 
bare fordi du gerne vil høre musik? 
 
#00:38:34-2# Deltager 4: Det kan være både og. Nogle gange så er det bare for at få ro i hovedet, men 
andre gange har man heller ikke skide meget lyst til at tale med folk, men jeg synes egentligt heller ikke 
man bliver kontaktet meget i 5A, selv hvis man, eller nogen gange er der ældre mennesker der godt kan 
finde på at sidde og snakke med én. Men jeg starter aldrig selv en samtale. Jeg er altid høflig hvis der 
kommer en ældre dame ind, som skal sidde ned, men det er ikke fordi jeg aktivt indleder en samtale. 
 
#00:39:24-3# Deltager 3: Jeg tror det er meget det samme, jeg er aldrig initiativ til en samtale. Jeg tror 
sammenlagt 5 gange jeg har oplevet at sidde og snakke sådan rigtigt med en eller anden, på en togtur. 
 
#00:39:45-7# Moderator: Hvad lå så til baggrund for den snak? 
 
#00:39:46-2# Deltager 3: Det som jeg lige kan huske tydeligst var faktisk en der fik en bøde. Han sad 
overfor mig og så fik han en bøde, da han åbenbart ikke havde fornyet sit wildcard. Så snakkede vi efter 
kontrolløren var gået, men det er lang tid siden. 
 
#00:40:10-4#  Moderator: Hvad hvis der er et nedbrud på togsystemet eller der er vildt meget snevejr, så 
der ingen der kan komme med tog mod Fyn overhovedet? Synes i så at folk snakker mere sammen? Jeg 
tænker også på perroner og stationer osv. Gør det nogen forskel. 
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#00:40:32-3# Deltager 4: Det gør det helt sikkert, vi stimler rigtig meget sammen når der er noget at 
brokke sig over. 
 
#00:40:35-5# Deltager 1: Og så taler man med alle mulige mennesker. 
 
#00:40:35-5# Deltager 4: Det tror jeg er en meget menneskelig ting. Man kan godt lide at have en tredje 
part hvor man kan mødes om noget. Jeg tror ikke nødvendigvis at det kun er med toge, det er også 
generelt, der er ikke noget bedre end at kunne snakke om en af ens bekendte som har gjort noget værre 
noget. Det tror jeg bare en meget menneskelig ting, så det tror jeg helt sikkert der snakker vi mere 
sammen. 
 
#00:41:15-5# Moderator: Tror du det har noget at gøre med at man har noget at brokke sig over, eller tror 
du det er fordi vi har noget at samles om. 
 
#00:41:18-7# Deltager 3: Jeg tror mere det er noget med at man normalt ikke registerer de ting, når man 
nu kører til Odense hver dag, så plejer det vel at køre som det nu engang gør. Og hvis der så sker noget, så 
bliver man pludselig opmærksom på noget man ikke normalt er opmærksom på. Så jeg tror det har rigtig 
noget med det at gøre. 
 
#00:41:41-1# Moderator: Så i virkeligheden kunne det måske godt være noget andet end sne, men også 
være hvis det pludselig stod et band der begyndte at spille.  
 
#00:41:56-9# Deltager 2: Ja, så ville man blive afbrudt i den der stilstand som der er mellem mennesker 
der står så tæt, man alligevel er så fjernt fra hinanden. 
 
#00:42:00-8# Deltager 4: Jeg tror også at man generelt gerne være imødekommen og jeg tror ligeså snart 
man har den der fælles "common ground" så har man også et eller andet at snakke om. 
 
#00:42:22-3# Deltager 2: Lige pludselig lægger man mærke til at der sidder en overfor én. Jeg kan huske 
en lidt vanvittig oplevelse hvor jeg faktisk var i et s-tog og så faldt lidt i søvn og opdager så pludselig at 
der er mørkt over det hele og så fandt jeg sådan ud af  at den var holdt ind i en tunnel hvor toget står om 
natten, det er da for mærkeligt, så havde de ikke opdaget at der stadig var nogen i toget, så var stoget helt 
mørkt og sådan lidt uhyggeligt, jeg var sammen med en veninde, vi var ikke så gamle måske 15 eller 
sådan noget. Så gik vi ned igennem s-toget for at se om der var andre der var i samme situation, så var der 
sådan en lidt underlig narkoman agtig type som, hvor vi var sådan lidt åhh åhh, men så var han ret sød og 
sådan, det var ret mærkelig at komme i sådan en situation. 
 
#00:43:17-2# Moderator: Også fordi der ikke var nogen der havde sagt til jer at i skulle stå af. 
 
#00:43:46-0# Deltager 1: Jeg synes ellers folk er meget søde til at vække én. Hvis de synes man er faldet i 
meget dyb søvn. 
 
#00:44:03-6# Moderator: Du sad også og rystede med på det der med at vi ikke snakker specielt meget 
med hinanden, hvad tror du årsagen til det er? 
 
#00:44:06-8# Deltager 1: Det tror jeg er blufærdighed og bange for at overskride hinandens grænser, 
bange for at forstyrre og være til besvær. 
 
#00:44:20-0# Moderator: Når vi sidder her og snakker, og ikke kender mig, så sidder i jo bare og snakker. 
Er der fordi man vil tro at andre vil synes at man er mærkelig? 
 
#00:44:33-4# Deltager 1: Jeg tror at i toget en kontrakt om at man ikke skal forstyrre hinanden, man sidder 
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jo helt op af hinanden, så det er jo på en eller anden måde noget med at lave sit eget rum og det tror jeg vi 
har en eller anden respekt for at nu skal jeg ikke overskride dit rum, det er en måde at lave en eller anden 
afgrænsning på tror jeg. 
 
#00:44:57-7# Deltager 2: Jeg synes bare det var ret interessant i forhold til det med grænserne, altså hvis 
ansvar er det? Nu er det udviklet sådan at der er nogen stillekuper og tidligere var der rygerkuper, så burde 
det jo være sådan at man kunne holde sig inden for det grænseland der hedder, jeg ryger, jeg ryger ikke, 
jeg taler, jeg taler ikke, og så kunne man være inden for det felt, og når man så ikke var inde i stillekupen, 
burde det være op til én selv, hvis man kom til at sidde ved siden af en lille unge der skreg én ind i 
hovedet, en hjemløs der lugtede, eller en gammel dame der snakker som man ikke orker. Så er det ens eget 
ansvar at gå fra det, eller at sige nej tak det gider jeg ikke. Det er sådan lidt interessant ved den danske 
mentalitet at man er nemlig bange for at overrumle andre med noget. 
 
#00:46:00-2# Deltager 1: Initimidere andre med sin personlighed. 
 
#00:46:00-2# Deltager 2: Ja, lige præcis. 
 
#00:46:08-7# Deltager 1: Sådan lidt overansvarlighed. 
 
#00:46:08-7# Deltager 2: Ja, det er meget sådan beskyttende og fint og betænksomt, men behøver man det 
sådan? 
 
#00:46:16-3# Deltager 3: Jeg tænker også bare på at det er jo heller ikke fordi, eller det kan godt være man 
tager sig selv i sådan lige at kommentere på et eller andet, eller sådan indlede en samtale, men jeg oplever 
ihvertfald ikke. I 95 procent af tilfældene så er det heller ikke fordi jeg har lyst til at begynde på et eller 
andet, altså for det første er det mega unaturligt, men det er jo heller ikke, altså, jeg har det egentligt godt 
med det at man ikke bare sådan skal forholde sig til alt muligt. 
 
#00:46:47-1# Deltager 1: Men det er også det du siger, du bruger toget til at læse eller lave matematik, du 
har en plan for hvad du skal lave der med dig selv. 
 
#00:46:53-0# Deltager 4: Ja præcis. 
 
#00:46:54-5# Deltager 1: Og det har jeg også altid. Jeg har også en plan for hvad jeg skal, det er vel også 
noget med det. Man har vel ikke lyst til at blive forstyrret hvis man har planlagt at man skal høre musik 
eller læse i en bog.  
 
#00:47:05-6# Deltager 4: Det værste er næsten folk gør mens man sidder med høretelefoner på, og sidder 
sådan insisterende, man vil jo ikke være uhøflig, man er jo godt opdraget, det er jo ikke så stort et 
problem, men man har bare for behov for nogen gange ikke at skulle tage stilling. 
 
#00:47:31-3# Deltager 3: Men det kan også være super sjovt med de der brud. 
 
#00:47:34-6# Deltager 4: Ja ja helt sikkert. 
 
#00:47:34-6# Deltager 3: Når der kommer en udefra. 
 
#00:47:41-3# Deltager 4: En af mine bedste afbrydelser, på den der måde, det var faktisk bare en hjemløs 
der sad i toget og ville sælge mig en avis, og jeg plejer altid at give dem penge, jeg køber aldrig avisen, jeg 
tager altid gratisaviser, men så begynder han at sidde og snakke med mig, og han snakkede om alt muligt 
og det endte egentligt med at blive en ret god togtur, fordi han var ret sjov, altså, de er ret livskloge nogle 
af dem, de er også ret rapkæftede nogen af dem, de sådan meget sjove nogen af dem. 
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#00:48:18-6# Moderator: Jeg tænker på at i siger begge to at i har en mission med at sidde i toget eller et 
behov for at sidde i jeres egne tanker med musik i ørene eller et eller andet i den stil. Men er der måske 
ikke nogen mennesker der måske har et behov for at få snakket med nogen andre? I et tog, behov 
bekræftelse af nogen fremmede mennesker på en eller anden måde. Det er vel et behov på ligefod med. 
 
#00:48:38-3# Deltager 1: Det er der da helt sikkert nogen der har, altså fx ældre mennesker, det er jo tit 
sådan nogen man bliver kontaktet af. Der gerne vil snakke om vejret. 
 
#00:48:53-1# Moderator: Sådan hvordan plejer i at reagere, du snakker meget om det der høflighed, man 
kan jo ikke bare vende ryggen til og sådan noget, men hvordan plejer i at reagere hvis der er nogen der 
henvender sig til jer? 
 
#00:49:02-9# Deltager 4l: Jeg tror igen jeg prøver høfligt at snige mig uden om, men det er også fordi jeg 
er den type der hurtigt blive ubekvæmt hvis jeg er i samtale og jeg ikke ved hvor den skal hen, altså det er 
måske bare mig, men jeg tror faktisk der er mange der har det sådan, jeg tror ikke det er fordi man ikke har 
lyst til snakke, jeg tror bare det er fordi man ikke lige ved hvad søren man skal snakke med de her 
mennesker om, og tit hvis man bliver kontaktet af en ældre person, at vejret er godt idag, eller nu er det 
også noget værre noget med et eller andet. 
 
#00:49:48-6# Deltager 3: Jeg kom bare til at tænke på, at tit behøver man ikke sige noget. Det er lidt min 
erfaring at i virkeligheden, hvis du bare smiler eller har en eller anden standard frase, for så kører det bare 
og jeg tror simpelthen bare det er det det handler om. 
 
#00:50:04-4# Deltager 2: Så er det bare sådan en lang monolog. 
 
#00:50:04-4# Deltager 3: Heh ja. Jeg tror ikke altid de forventer, netop at der kommer noget igen. 
 
#00:50:08-6# Deltager 4: Det kan godt være. 
 
#00:50:11-7# Deltager 3: Også fordi, jeg har tit oplevet hvis jeg står i en situation hvor jeg skal snakke 
med en, hvor jeg rent faktisk kommenterer på noget der bliver sagt, og måske ikke er 100% enig eller 
prøver selv at trække samtalen et eller andet sted, så er der simpelthen nogle der bare reagerer ved at 
overhøre det og så bare køre videre, og det er sådan, og det er jo også spændende synes jeg, altså hvad er. 
 
#00:50:41-0# Deltager 4: Men det er jo også en underlig måde at møde et andet menneske på, det er rigtigt 
fordi det tit ældre mennesker, hvor man godt kan deltage men netop hvis man ikke er helt enig så kører de 
videre, det lidt en sjov måde at skulle snakke sammen på. 
 
#00:51:10-6# Moderator: Tror i der kunne være et middel eller en ting  der på nogen måder ville kunne få 
jer til, eller give et incitament for at snakke mere med folk i ikke kender. Hvis man kommer ud over at 
nogen gange gider man ikke, det er jo også okay kan man sige, men er der en eller anden ting som ville 
kunne gøre at man ville bryde sin pinlighed eller sin tavshed på en eller anden måde? 
 
#00:51:34-1# Deltager 4: Jeg tror faktisk nu da jeg skrev stikord her, skrev jeg blandt andet hygge og jeg 
skrev musik, og jeg tror simpelthen stederne er for uinspirerende, og det kan sådan set være fra p3 til 
klassisk musik eller live musik,  eller et eller andet, så længe det er et eller andet der er godt og så længe 
de får gjort det bare et sted at være, for en station er meget ligesom et hospital, det er et sted man meget 
gerne vil hurtigt igennem på en eller anden måde ikke. Jeg tror mange finde det uinspirerende. 
 
#00:52:25-6# Deltager 3: Jeg kom sådan til at tænke på alkohol, for så bliver det jo netop sådan at så 
overskrider man netop de der høfligheds fraser. 
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#00:52:44-7# Deltager 2: Men hvad tænker du på ved alkohol? 
 
#00:52:44-7# Deltager 3: Jeg tænker på at det ligesom, det var spørgsmålet omkring hvad der ville få folk 
til at snakke mere med hinanden. 
 
#00:52:58-2# Deltager 2: Altså alle skulle tvinges til at drikke inden de stiger ind i toget. 
 
#00:53:00-7# Deltager 3: Det er jo ikke et forslag, men jeg tænker bare at der synes jeg bare at den bliver 
overskredet, den der grænse. Eller man kunne også være ædru lørdag på vej hjem klokken 2 hjem om 
natten, der bliver alt bare anderledes, stemningen er en anden. 
 
#00:53:23-4# Moderator: Men der er man måske også i en atmosfære, eller i en tankestrøm som ikke er 
alvorlig som hvis man er på vej i skole, eller der er man i et gladere lag, måske. 
 
#00:53:46-0# Moderator: Så inden vi går videre så skal i lige snakke lidt om fordele og ulemper ved at 
fremmede mennesker snakker sammen, hvad ville det gøre for en station og et tog hvis der pludselig blev 
sådan en stemning af at fremmede mennesker bare sat sig ned og snakkede sammen. Ville det være 
irriterende eller ville det bringe gode ting med sig. 
 
#00:54:08-6# Deltager 4: Altså jeg ville synes at det var irriterende. Som sagt, jeg gider sku ikke rigtigt. 
Man har måske en plan for sin togtur eller sin tid, nogengange, det kommer også an på om man har travt, 
man kan godt nogengange være i det der humør hvor man bare er imødekommende og snakker med alle, 
men for det meste når jeg bruger det offentlige så det altså ikke fordi jeg har tid til  at… det er på en 
måde.. hvis man er dårlig til small talk så er det også lidt underligt, det er en underlig upersonlig form for 
at møde et menneske på. 
 
#00:55:03-2# Deltager 1: Jeg sidder og tænker på at det kunne måske være meget hyggeligt hvis det bare 
er netop sådan noget small talk,  hvis det var om et emne, ligesom når man taler om at toget er forsinket, 
og så siger den ene jeg skal til det møde, og jeg skal til det møde og jeg skulle have være sådan og sådan. 
Altså det kan jo være meget hyggeligt lige at lave kontakt, sådan lige sige nå hej er du her, nå hva skal du? 
Det kan jo sådan set være meget hyggeligt, men sådan længere samtaler tænker jeg ikke at jeg ville have 
lyst til, men altså hyggeligt lige at smile eller sådan lige hej. 
 
#00:55:34-1# Deltager 3: Lige at registrere hinanden. 
 
#00:55:34-1# Deltager 1: Ja præcist, så det ikke bare er sådan noget ligegyldighed overfor hinanden. 
 
#00:55:42-6# Moderator: Det ligger også meget i tråd med det i sagde om den søde og den sure 
buschauffør ikke, eller det der med at man lige for et smil med på vejen, eller at man bare ikke for noget 
som helst, så måske er det i virkeligheden lige registrering af hinanden der er vigtig og ikke den lange 
dybe samtale. Ofte har man sin familie eller sine venner til at tage dem med. Så er det måske mere smilet 
eller de kort samtaler der bliver udvekslet. 
 
#00:56:10-3# Deltager 1: Det betyder rigtig meget, som du siger med at det kan gøre forskellen på dagen, 
hvis chaufføren siger et eller andet hyggeligt når man stiger ud af bussen eller om det er sådan en sur 
kommentar man får når man stiger af. 
 
#00:56:19-0# Deltager 4: Jeg ved ikke om der er nogen af jer der har kørt med, han er sådan en 5A 
chauffør, men han er næsten som om man er ude at flyve, han er ret sjov, for når man står, hvis det er op 
til weekenden, så ønsker han altid én en god weekend altså over højttaleren, men det er det samme, det gør 
en forskel. Da jeg boede i USA et år, der har de slet ikke samme frygt for mennesker de ikke kender, de er 
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også meget mere høfligere, de siger undskyld mig hvis de kommer til at gå ind foran folk, eller et eller 
andet, eller også er de mere, giver de mere udtryk for frihed end vi måske gør, men der kunne man også 
sagtens sige hej til tilfældige mennekser, men uden at have indgået en kontrakt om at vi skal have en 
samtale nu. 
 
#00:57:36-6# Deltager 2: Jeg tror måske det mest befriende ville være hvis man kunne slippe af med den 
der forstilling om at man ikke kan slippe væk, fordi jeg tror at det der det mest angstprovokerende er, at 
man sidder i det der rum, så er der en der taler til en, som man bare ikke gider at høre på og så føler man 
ikke man kan være uhøflig og bare gå sin vej, men hvis man faktisk kunne sige, det synes jeg egentligt jeg 
har prøvet, med en eller anden der bare har snakket om et eller andet virkelig uoverskueligt, og så bare 
sådan, "undskyld jeg bliver faktisk nødt til at læse det her" eller " jeg har faktisk ikke lige overskud". Altså 
jeg tror faktisk jeg har sagt decideret; "det har jeg faktisk ikke lige overskud til at høre om det der.” En 
eller anden fuldemand der blev ved med at snakke om det samme, eller også så.. ofte så er det sådan noget 
som en vildt ung mor med en skrigende unge hvor jeg bare ikke har kunnet holde det ud, altså hvor jeg 
nærmest er blevet nødt til at gå væk fra det, det er da i orden at jeg viser, at det gider jeg ikke, eller sådan. 
Jeg synes at man behøver ikke sådan at indgå i den der sammenhæng. 
 
#00:58:47-0# Moderator: Altså bare fordi man udveksler nogle få ord, behøver man ikke at tage den hele 
turen ud. 
 
#00:58:48-3# Deltager 2: Nej lige præcis. 
 
#00:58:51-7# Moderator: Prøv at kig på det her billede, hvis i forstiller jer at det er jer, der sad i den der 
bus eller tog helt alene, en person, bare jer og buschaufføren, og der så steg en anden person på og satte 
sig på det sæde ved siden af jer, hvad ville i så tænke? 
 
#00:59:16-4# Deltager 1: Den er sur 
 
#00:59:25-9# Deltager 2: Det er en meget tyk mand? 
 
#00:59:27-8# Moderator: Og hvad så hvis det var en ung mor som så totalt smart? 
 
#00:59:35-6# Deltager 2: Med en lille skrigende savlende baby, det ville jeg synes var værrere end den 
tykke mand? 
 
#00:59:39-4# Moderator: Det ville i synes var mærkeligt, men ville i sige noget, eller ville i bare lade som 
ingenting. 
 
#00:59:44-6# Deltager 3: Det tror jeg kommer vildt meget an på situationen og hvilken type det er og 
sådan jeg tror rimeligt hurtigt at man kommer med sådan ideer om hvorfor, så må man jo tage den derfra.  
 
#01:00:13-4# Moderator: Men det er sket for en fra vores gruppe, det er derfor vi har taget det med. 
 
#01:00:16-6# Deltager 4: Begyndte personen så at snakke? 
 
#01:00:20-6# Moderator: Nej, de begyndte ikke at snakke, han sad bare ved siden af. 
 
#01:00:23-8# Deltager 2: Hvad var det for et menneske? 
 
#01:00:25-5# Moderator: Det ved jeg ikke, en midaldrende mand, jeg tror ikke det var noget særligt, eller 
nogen underlig. 
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#01:00:35-5# Deltager 2: Der var ikke noget sexcikane? 
 
#01:00:41-2# Moderator: Det melder historien i hvert fald ikke noget om, det var bare sådan; her vil jeg 
gerne sidde. 
 
#01:00:40-7# Deltager 4: Jeg tror hvis personen bare sad der, så ville jeg være lidt ligeglad, altså, hvis 
peronen lugtede, eller havde en baby med der skreg, så ville man nok blive irriteret, men jeg ville nok 
synes det var lidt underligt, der er jo en bus fyldt med sæder. 
 
#01:01:00-8# Deltager 1: Ja, jeg ville have undret mig, altså jeg tænker at det er jo på en eller anden måde 
er det jo en overskridelse af nogle usagte regler, om at man fordeler sig ud i bussen, og at man faktisk 
sætter sig så langt fra hinanden, hvis der er god plads i bussen. Det er jo igen det der med hvad det er for 
nogle regler man sætter op for at beskytte sig selv og hinanden. 
 
#01:01:23-0# Deltager 4: Jeg har oplevet i bussen nogen gange at folk har sat sig ved siden af én og så er 
der sådan en hel sæderække der er ledig, og så sidder de sig derover. 
 
#01:01:38-8# Deltager 1: Det gør jeg også. 
 
#01:01:38-8# Deltager 4: Gør du det? Jeg forstår det ikke. 
 
#01:01:48-0# Deltager 1: Er det fordi du synes det er uhøfligt, for den du sidder ved siden af? 
 
#01:01:44-2# Deltager 4: Ja, eller det er jo ikke fordi, man har det jo selv sådan, men jeg kan bare ikke 
selv få mig selv til det. 
 
#01:01:51-3# Deltager 1: Det er fordi det er synd for den anden? 
 
#01:01:56-0# Deltager 4: Ja. 
 
#01:02:00-4# Deltager 2: Nåååh, hvor er du betænksom. 
 
#01:02:06-4# Deltager 4: Jeg har altid tænkt på om det var fordi man havde glemt at tage deodorant på, 
eller man fyldte lidt for meget på sædet. Jeg har siddet ved siden af folk hvor jeg har tænkt okay, hvis det 
har været en meget bred person, så er jeg simpelthen blevet nødt til at flytte mig, men så har jeg jo også 
haft sådan reelt en grund. Jeg har bare tænkt meget over det, hvorfor det er. 
 
#01:02:33-0# Moderator: Ja, for jeg ser da okay normal ud og jeg lugter ikke, hvorfor flytter du dig? 
 
#01:02:36-8# Deltager 4: Men det er nok igen, det der samme som det der billede. 
 
#01:02:52-1# Moderator: Så har vi snakket om i vores gruppe tre løsningsforslag til at imødekomme noget 
af det her med hvordan man får folk til at interagere mere hvis man synes der var et behov for at der skulle 
foregå mere samtale mellem folk. Jeg citerer lige de der tre ideer vi er kommet med, og så synes jeg bare 
at i skal komme med fordele og ulemper hvad i synes om dem, når i tænker over dem. Eller hvordan man 
kunne gøre dem bedre eller anderledes. 
 
#01:03:22-6# Moderator: Det første forslag kunne være social interaktive eller manuelle spil på 
perronerne, som det kunne være sådan noget bordfodbold spil, eller playstation spil eller kæmpe stort skak 
spil, altså alt hvad hjertet begærer inden for sådan noget, ikke. 
 
#01:03:40-0# Moderator: Det andet kunne være et rejsekort som man bruger som sin billet eller sit 
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klippekort, sådan et plastik rejsekort, hvor der sidder en chip indeni, som man så kan klikke sig sammen 
med nogen andre der står på stationen, hvor man så jo flere man klikker sig sammen, kan få en større 
procentvis rabat. Så man skal henvende sig til nogen; “ej du har også det her kort.” Klik, og så får man 
mere og mere og rabat jo flere man er, så bliver nødt til ligesom at henvende sig til nogle folk. 
 
#01:04:12-8# Moderator: En ny indretning af stationerne og perronerne, fx. sådan nogle lounge møbler, 
eller nogen sofaer, eller på en eller anden måde et eller andet, der gjorde at man kom lidt ud over at en 
station det bare er en station, og en perron er bare en perron, det bliver et lidt mere praktisk sted, men 
måske et lidt mere hyggeligt sted, hvor man måske har lyst til at sætte sig ned mens man venter på sit tog. 
 
#01:05:13-8# Deltager 3: Altså i forhold til det sociale, så ved jeg sku ikke. 
 
#01:05:22-3# Moderator: Men ville det være nemmere hvis istedet for at stå og vente på toget til RUC om 
morgenen, så hvis du sad sammen med nogen og hvis du sad ned i et blødt møbel, så assosierer du sådan 
lidt at du sidder i en barstol eller et eller andet, altså fuldstændigt det samme, istedet for at stå op med sin 
kaffe. 
 
#01:05:40-8# Deltager 4: Jeg tror at den der med chipkortene der, den ville appelere til mange fordi hvis 
der er noget vi forstår så er det økonomisk, men man ville måske blive tvunget til at snakke sammen i to 
minutter og det ville jo være et fremskridt på sin vis. 
 
#01:06:03-8# Deltager 1: Men det ville jo opfylde med at smile til hinanden og den der hurtige kontakt. 
 
#01:06:10-3# Deltager 4: Præcist, det synes jeg ikke er nogen dårlig ide. 
 
#01:06:14-7# Moderator: Jeg tænker meget på det som sådan; "må jeg låne din lighter?" Så kan man selv 
vælge om man vil tage den videre eller bare sådan lade den ligge. 
 
#01:06:21-8# Deltager 1: Men man skal nok snakke lidt ikke, jeg mener spare noget, det er ikke 50 øre, 
der skal være en grund til at gå hen og snakke med de andre. 
 
#01:06:37-4# Moderator: Smil er ikke belønning nok? 
 
#01:06:37-4# Deltager 1: Nej, eller det ved jeg ikke, det kan da godt være. Måske ville jeg bare føle mig 
fjollet for 50 øre. 
 
#01:06:45-9# Moderator: Ja det kan jeg godt forstå. 
 
#01:06:49-1# Deltager 3: Ja, det er rigtigt så kommer man sådan ind på et andet aspekt ikke altså, om man 
er sådan en nærrig én. 
 
#01:06:55-6# Deltager 4: Og vil man virkelig gerne mødes på den måde. 
 
#01:07:05-1# Moderator: Kortet skulle være ligesom de der kort, jeg ved ikke om i har set de der i 
London, hvor man ligesom fylder op på det, så det ligesom er en erstatning for klippekort eller sådan 
noget alle har ikke, så det er en meget nem ting at gøre. 
#01:07:18-2# Deltager 2: Jeg synes det er en meget sjov ide. 
 
#01:07:18-2# Deltager 1: Det synes jeg også. 
 
#01:07:19-9# Deltager 4: Ja, det er en god ide. 
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#01:07:21-4# Moderator: Og hvad med sådan noget som at spille playstation eller sådan noget, kunne i 
finde på at gøre det med en eller anden? 
 
#01:07:30-8# Deltager 4: Jeg synes det er lidt svært at skulle gå over til et fremmed menneske og spørge; 
"vil du spille playstation"? Eller medmindre man igen, havde drukket lidt øl, så vil man nok ikke gøre det. 
 
#01:07:46-8# Deltager 3: Men der er nogen der gør det, jeg arbejder i Fona på Strøget og der nede i 
kælderen har de maskiner, og der tror jeg nogle gange er det bare kunder der ikke kender hinanden, som så 
spiller mod hinanden, men det er jo også et andet sted, en anden kontakt. 
 
#01:08:08-3# Deltager 1: Men det kunne da være attraktivt hvis det var sådan cafe agtigt på stationen hvor 
man kunne få kaffe, varme og glögg. Jeg ved ikke om man ville komme til at snakke med flere, men det 
ville da gøre rejsen lidt mere behagelig. 
 
#01:08:21-0# Deltager 4: Ja, man ville jo nok smile lidt mere, og et andet problem er at den der ventetid 
hvis ens tog er forsinket, det bliver tit til, at den kontakt man får skabt bliver en negativ én, og den kunne 
måske blive positiv af at man gik op og drak en kop kaffe sammen, eller et eller andet, det ville nok skabe 
et mere positivt udtryk. Jeg synes det ville være forrygende med et dejligt sted hvor man kunne sidde, men 
om jeg ville bruge det, det ved jeg ikke rigtigt. 
 
#01:09:04-0# Deltager 1: Det tror jeg man ville, hvis toget var forsinket, så ville man da gå derind og sætte 
sig og få varmen, så ville man da ikke stå udenfor i sneen. 
 
#01:09:20-4# Deltager 2: Jeg synes altså også at det lyder meget hyggeligt med at indrette det som noget 
hyggeligt. 
 
#01:10:15-4# Deltager 1: Et sted hvor man også tit kommer til at snakke sammen, er nede i cykelkupeen, 
fordi der er så mange cykler. Der skal man jo kante sig ud og ind med sin cykel mellem dem der står i 
indgangen. 
 
#01:10:27-3# Deltager 2: Ja, det er rigtigt, det har jeg faktisk aldrig tænkt på. 
 
#01:10:28-8# Moderator: Der har man pludselig noget at snakke om. 
 
#01:10:32-8# Deltager 4: Det er igen det der, med at have et eller andet fælles emne. Om det så er en 
cykel; "du gad heller ikke at cykle hele vejen til arbejde idag". 
 
#01:10:43-8# Moderator: Men der synes jeg også tit det blive sådan noget; "ej de kunne godt sætte en 
ekstra cykelkupe ind, så er det igen sådan lidt så man har noget at brokke sig over ikke? Men det er nok 
bare sådan som, altså det der er nemmest. 
 
#01:10:55-7# Deltager 2: Altså jeg har også været udsat for nogle ret søde nogen der var sådan; " ej jeg 
tror du skal vende din cykel om, ej ved du hvad, jeg holder din cykel, sid du dig bare ned, så holder jeg din 
cykel". "Nå okay, det må du rigtig gerne". 
 
#01:11:11-6# Moderator: Jeg tror sådan set vi er ved at være igennem det, så skal vi bare lige sådan på 
bedste RUC maner, lige snakke om hvordan vi synes det var, lige lidt evaluering agtigt. Synes i det var en 
samtale der var meget unaturlig, eller synes i det var fint nok, da lige vi kom lidt i gang, og i sådan mødte 
hinanden? 
 
#01:11:26-8# Deltager 4: Ja. 
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#01:11:26-8# Deltager 1: Jeg synes det var naturligt. 
 
#01:11:32-5# Moderator: Tror i, i havde snakket lige sådan som i ville have gjort hvis i nu sad med nogen 
i kendte bedre? 
 
#01:11:37-9# Deltager 4: Altså, så havde jeg nok højst sansynligt være fuld og råbe lidt højere, men eller 
ja, helt sikkert. 
 
#01:11:43-7# Moderator: Jeg mener bare om jeres meninger er kommet til udtryk? 
 
#01:11:45-2# Deltager 4: Helt sikkert.  
 
#01:11:49-5#: Folk nikker. 
 
#01:11:49-5# Moderator: Altså nu har det heller ikke været sådan meget privat at snakke om. 
 
#01:11:54-3# Deltager 4: Altså, det synes jeg, det synes jeg helt sikkert. 
 
#01:11:59-8# Moderator: I har fået sagt det i havde lyst til at sige. 
 
#01:12:02-2#: Folk nikker. 
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